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o  presente  estudo  foi-me  determinado  pela  portaria  mi- 
nisterial de  5  de  julho  de  1901,  que  é  do  teor  seguinte: 

«Direcção  (ieral  das  Obras  i'ublieas  e  Minas  —  Repar- 
tição de  Obras  Publicas.  —  Considerando  quanto  será  con- 
veniente para  o  desenvolvimento  da  riqueza  publica  e 
aproveitamento  tão  completo  quanto  possível  dos  nossos 
portos,  quer  marítimos,  quer  pertencentes  a  cursos  de 
agua  interiores,  pela  execução  das  obras  ainda  necessárias 
para  o  seu  melhoramento  como  portos  de  abrigo,  ou  para 
a  sua  adaptação  a  jxtrtos  commcrciaes;  considerando  que 
a  base  fundamental  d<'  taes  trabalhos  c  o  cabal  conheci- 
mento das  condições  technicas  c  económicas  daquellcs 
portos,  taes  como  o  seu  plano  liydrographico,  as  respec- 
tivas observações  meteorológicas,  a  descripção  das  obras 
construídas  e  seu  custo,  o  projecto  das  que  convirá  em- 
))rehender,  a  sua  estatística  commercial  c  de  navegação, 
finalmente,  a  sua  completa  monographia,  e  tendo  em  vista 
a  especial  competência,  superior  critério  e  inexcedivel  de- 
dicação do  engenheiro  de  1.*  classe,  Adolpho  Ferreira  de 
Loureiro :  ha  Sua  ^lagcstade  El-Rei  por  bem  nomeal-o 
para  o  desempeidio  d'aquella  commissão  de  serviço,  de- 
terminando também  (jue,  tanto  no  Ministério  das  Obras 
Publicas,  Commercio  e  industria,  como  nas  outras  Secre- 
tarias de  Estado,  sejam  fornecidos  pelas  repartições  com- 
jietentes  áquelle  engenheiro  os  escferecimentos  e  documen- 
tos de  que  elle  carecer  para  o  completo  desempenho  da 
importante  commissão  que  lhe  é  confiada.  Paço,  em  5  de 
julho  de  lí)01.  ==  J/((/íO('Z  Francisco  <lc  ]'ar<ias». 


Dei  jmmeiliatanieute  começo  aos  estudos,  que  esta  hon- 
rosa eommissão  exigia,  soecoiTeudo-me  aos  apontamentos 
e  notas  que  sobre  muitos  dos  nossos  portos  já  possuía, 
e  áquelles  que  me  foi  possivel  cxtrahir  dos  diversos  do- 
cumentos que  me  foram  facultados  pelas  rrpartiçi5es  pu- 
blicas. Logo  que  consegui  ter  escriptas  as  noticias  da  maior 
parte  dos  portos  do  continente  do  reino,  dirigi  ao  Ex."'" 
Director  Geral  das  Obras  Publicas  e  Minas,  o  Sr.  Conse- 
lheiro Silvério  Augusto  Pereira  da  Silva,  o  officio  se- 
guinte : 

«111.'""  e  Ex.'""  Sr. — Por  portaria  de  5  de  julho  de 
1901  tive  a  honra  de  ser  encarregado  de  escrever  uma 
noticia  dos  nossos  portos  maritimos  e  fluviaes,  tanto  do 
continente  do  reino,  como  das  ilhas  adjacentes,  descre- 
vendo as  condições  teehnicas  e  económicas  de  cada  um. 
as  obras  nelles  executadas  ou  que  conviria  ainda  executar 
para  bem  da  navegação  e  do  commercio,  e  tudo  quanto 
acerca  d'elles  julgasse  digno  de  menção.  Este  estudo  teria 
por  hm  dar  conhecimento,  tanto  do  que  estava  feito,  como 
do  que  restava  ainda  fazer  para  se  conseguir  o  máximo  e 
melhor  aproveitamento  dos  nossos  portos,  quer  como  por- 
tos commerciaes,  quer  como  portos  de  abrigo,  concorrendo 
cm  qualquer  dos  casos  para  o  maior  desenvolvimento  da 
riqueza  publica  do  paiz. 

«Com  este  útil  e  patriótico  intuito  S.  Ex.",  o  Ministro, 
o  Sr.  Conselheiro  Manoel  Francisco  de  Vargas,  tinha  ainda 
em  mira  tornar  conhecidas  =  no  interesse  da  navegação, 
as  condições  hydrographicas,  náuticas  e  meteorológicas  de 
cada  porto ;  no  interesse  do  commercio  e  das  industrias 
nacionaes,  as  condições  marítimas  e  commerciaes  de  cada 
um,  tanto  pro\"enientes  da  sua  posição  geographica  e  com- 
municação  terrestre  com  os  centros  produetores  e  consumi- 
dores do  paiz,  como  das  commodidades  c  recursos  que  po- 
deriam otferecer  ás  embarcações  que  os  demandassem,  ou 
com  um  iim  puramente  commercial,  ou  para  abrigo  nos 
temporaes,  ou  para  reparação  e  abastecimento;  e.  iinal- 
mente,  no  interesse  da  himianidade.  os  meios  que  pode- 
riam offerecer  para  salvaguardar  as  vidas  e  os  impor- 
tantes valores  que  se  entregam  aos  perigos  e  caprichos 
do  mar,  quer  para  a  exploração  da  industria  da  pesca, 
quer  do  commercio,  ou  somente  dos  transportes  maríti- 
mos. 

«Ao  mesmo  tempo  toruar-se-iam  também  conhecidos  os 
esforços  empregados  pelos  (lovernos  para  melhorar  muitos 


d'elles,  os  saerificios  pecuniários  que  esses  melhoramentos 
haviam  já  custado  e  teriam  ainda  de  custar  ao  paiz,  e,  ti- 
ualmente,  a  somma  de  trabalho,  de  dedicação  e  de  intel- 
lig-encia,  que  os  engenheiros  portuguezes  haviam  despen- 
dido para  dignamente  se  desempenharem  dos  seus  deveres 
profissionaes  no  estudo  e  na  execução  das  obras  d'esses 
portos,  esforços  geralmente  desconhecidos  ou  mal  apre- 
ciados. 

«Pelos  seus  fins  c  pela  sua  própria  natureza  e  impor- 
tância era  esta  commissão  superior  ás  minhas  forças,  em- 
bora no  desempenho  d'clla  cu  empenhasse  toda  a  minha 
iutelligencia  e  boa  vontade.  Por  isso  solicitei  e  me  foi  per- 
mittido  utilizar-me  do  auxilio  e  coadjuvação  que  pudesse 
prestar-me  um  engeiíhoiro  muito  consciencioso  e  distincto, 
o  Sr.  Leonardo  de  Castro  Freire,  que  commign  havia  já 
desempenhado  outras  comniissões  de  serviço. 

«Tendo  a  honra  de  apresentar  hoje  a  V.  Ex.'  as  noti- 
cias dos  portos  que  tenho  já  escriptas,  c  devendo  suceessi- 
vamente  ir  apresentando  as  que  for  concluindo,  peço  li- 
cença para  fazel-as  preceder  de  algumas  consideraçí5es 
geraes  e  informações  ])articulares,  que  poderão  offerecer 
algum  interesse,  e  mostrarão  também  a  orientação  que  me 
guiou  no  trabalho  que  me  tora  cummettido. 

«Submettcndo-o  á  superior  ajjreciação  de  \'.  Ex.^,  devo, 
jiorém,  declarar,  que  ellc,  tica  muito  longi^  do  que  deve- 
ria e  conviria  que  fosse.  E  fora  dv  duvida  que  nunca  po- 
deria esperar-se  que  est(^  estudo  reunisse  todos  os  ele- 
mentos da  historia  económica,  t(íchniea  e  politica  de  cada 
porto. 

«Sob  o  ponto  de  \ista  technico,  ha  muitos  portos  para 
os  quaes  não  estão  elaborados  os  projectos  das  obras  de 
que  carecem  e  a  que  se  prestam,  nem  mesmo  para  esses 
j)rojectos  existem  os  indispensáveis  estudos  prévios,  hy- 
drographicos  e  meteorológicos. 

«Pelo  que  diz  respeito  á  historia  c  a  muitos  factos  que 
são  relativos  a  cada  porto,  ou  por  esses  factos  serem  já 
muito  distantes,  ou  por  haverem  occorrido  em  épocas  anor- 
maes  e  por  processos  menos  regulares,  não  ficaram  elles 
devidamente  registados,  nem  de  alguns  resta  sequer  a  tra- 
dição. Muitos,  porém,  foram  cuidadosamente  conserva- 
dos, e  d"elles  existia  noticia  nos  archivos  do  Ministério  do 
Keino,  de  onde  deveriam  ter  recolhido  ao  das  Obras  Pu- 
blicas. íí'aquellcs  registos  tornava-se  notável,  antigamente, 
a  exacção,  minudência,  rigor  e  precisão  com  que  eram  fei- 
tos, constituindo  esse  serviço  um  dos  mais  importantes  e 


considerados  da  nossa  biirooraoia.  ilas  as  continuas  modi- 
ficações e  reformas  dos  nossos  serviços  de  obras  publi- 
cas, muitas  vezes  com  intervallos  tão  curtos  que  nem  da- 
vam tempo  a  que  qualquer  org-anizaçào  pudesse  chegar  a 
pôr-se  em  execução  na  sua  totalidade,  introduziram  tal 
desordem  nos  archivos  d'esse  ilinisterio  e  suas  dependên- 
cias, que  os  valiosos  documentos,  que  nclles  deviam  exis- 
tir e  existem  naturalmente,  estão  em  trrande  parte  amon- 
toados, e  sem  a  classificação  e  ordem  necessárias  para 
serem  facilmente  encontrados  e  prestarem-se  ao  estudo  de 
determinado  assumpto. 

«Isto  faz  com  que  no  meu  trabalho  haja  muitas  lacunas 
para  cada  porto,  que  me  não  foi  possível  preencher,  ou 
por  não  se  haverem  eitectuado  ainda  os  estudos  e  projec- 
tos de  que  teria  a  dar  noticia  para  cada  um.  ou  por  não  si- 
encontrarem  os  respectivos  documentos,  por  mais  diligen- 
cia que  na  Repartição  de  Obras  Publicas  desse  Ministério 
e  nas  diversas  direcções  de  obras  publicas  houvessem 
feito  os  collegas,  a  quem  recorri. 

«Permitta-me,  portanto,  V.  Ex.*,  lembrar-lhe  que  não 
seria  de  menor  importaiu-ia  e  alcance  o  serviço  que  o 
Ex.""  Ministro  faria,  para  juntar  aos  muitos  que  já  tem 
feito,  determiuar  que  as  diversas  diieceÕes  de  serviços 
fluviaes  o  marítimos  i)roc(dcssem  aos  estudos  meteoroló- 
gicos e  hydrographicos  dos  ])ortos  cm  ([ue  faltam,  e  man- 
dar organisar  de\idamente  o  archivn  da  líepartição  de 
Obras  Publicas  do  Ministério,  dcstiuando-lhe  casa  condi- 
gna, e  pondo  á  testa  d'esse  serviço  um  engenheiro  com  o 
pessoal  que  fosse  necessário  para  classificar  methodica- 
mente  e  tornar  facilmente  aproveitável  o  valioso  repositó- 
rio de  dados  e  documentos  interessantes  para  a  historia 
das  nossas  obras  publicas  e  das  condições  económicas  do 
paiz,  que  nesse  archi\o  de\cm  existir. 

«Pcrmitta-me  ainda  V.  Ex.^  que  consigne  aqui  o  facto, 
muito  agradável  j)ara  mim,  de  que  em  todos,  a  quem  re- 
corri para  o  desempenho  d'esta  commissão,  encontrei  ze- 
losa coadjuvação,  tanto  no  Sr.  engenheiro  Castro  Freire, 
que,  sem  jirejuizo  dos  serviços  a  seu  cargo,  se  prestou  a 
obter-me  muitos  dos  esclarecimentos  de  que  precisei,  como 
em  todos  os  funccionarios  desse  Jlinisterio  e  das  diver- 
sas direcções  de  obras  publicas  do  paiz.  devendo  muito 
especialmente  distinguir  o  (,'hefe  da  Repartição  de  Obras 
Publicas,  o  Sr.  engenheiro  João  da  Costa  Couraça,  que 
empregou  todos  os  meios  ao  seu  alcance  para  facilitar-me 
a  minha  tarefa.  A  V.  Ex.*,  como  chefe  hierarchico  d'aquei- 


les   dignos  fiim-fiouarios.  pt-çu  licença  para  aprospiitar  a 
expressão  do  meu  agradecimento. 

«Deus  guarde  a  V.  Ex/''  —  Lisboa,  7  de  fevereiro  de 
1903.  —  III.'""  <i  Ex.'""  Sr.  Conselheiro  Silvério  Augusto 
Pereira  da  .Silva,  Digníssimo  Director  (ieral  das  Ubras 
Publicas  c  Minas.  =  O  Engenheiro  Jnspei^tor  <!eral  de 
Obras  Publicas,  Adolpho  Lourcirov. 

As  considerações  a  que  este  officio  faz  referencia,  e  de 
que  me  pareceu  conveniente  fazer  preceder  os  estudos  es- 
peciaes  dos  portos  do  paiz,  s<ão  a.s  (jue  ])asso  a  expôi-. 


Nas  monographias  dos  portos,  que  hoje  apresento,  to- 
mei por  modelo  a  magnifica  obra  intitulada  Ports  mariti- 
mes  de  la  Fram-e,  e  segui  o  plano  que  adoptei  nos  meus 
Estudos  sohrc  alf/taiK  p<jrto><  iiinrititnos  e  roínmvrciaes. 

Por  determinação  ministerial  do  governo  franeez  de  24 
de  outubro  de  18ljS,  mandou-se  proceder  naquella  nação 
á  publicação  do  atlas  dos  portos  maritimos  de  França,  en- 
carregando-se  a  uma  commissão  de  engenheiros  o  lixar  as 
bases  da  publicação  e  dirigir-llie  a  execução.  O  programma 
adoptado  por  esta  commissão  foi  rigorosamente  cumprido, 
o  a  obra,  composta  de  oito  volumes  com  três  grandes  atlas, 
eomprehende  as  plantas  de  todos  os  portos,  os  seus  planos 
hydrographicos  e  cartas  territoriaes,  indicando  o  accesso 
do  porto  e  as  suas  communicaeões  terrestres  com  o  inte- 
rior do  i)aiz,  acompanhadas  de  uma  noticia  histórica  de 
cada  porto,  com  a  descripeão  das  suas  condições  náuticas 
e  económicas  as  mais  essenciaes,  a  descripção  das  obras 
nelles  executadas  ou  a  executar,  a  nota  das  quantias  des- 
pendidas ou  a  despender  para  a  realisação  das  que  res- 
tava executar,  a  apreciação  da  sua  importância  marítima 
e  commercial,  os  dados  estatisticos  e  noticia  do  successivo 
desenvolvimento,  as  observações  meteorológicas  e  hydro- 
metricas  para  cada  um  com  os  competentes  diagrammas 
dos  ventos  e  curvas  de  marés,  etc,  etc,  sendo  todas  as 
jilantas  orientadas  ao  norte  verdadeiro  e  devidamente  co- 
tadas. Nesta  obra  monumental  collaboraram  os  mais  dis- 
tinctos  engenheiros  francezes. 

Seguindo,  quanto  me  foi  possível,  aquelle  modelo,  uti- 
liseí-me,  sob  o  ponto  de  vista  náutico  e  hydrographieo,  da 
\elha  Arte  de  Xavegar,  de  Pimentel,  dos  roteiros  de  Fran- 
ziní  e  de  (íregorio  de  Freitas,  dos  trabalhos  do  engenheiro 


liyclrographo  o  Sr.  Baldaque  da  Siha,  c  dos  magníficos 
roteiros  maritimos  inglezes  e  americanos.  Sob  o  ponto  de 
vista  da  importância  commercial  e  maritima  de  cada  por- 
to, soccorri-me  ás  estatísticas  e  outros  documentos  offi- 
ciaes,  publicados  annuahnentc  pela  Direcção  Geral  de  Es- 
tatística do  Ministério  da  Fazenda.  Sob  o  ponto  de  vista 
da  industria  da  pesca,  recorri  ás  publicações  relativas  a 
este  assumpto,  e  especialmente  ao  inquérito  de  18S9  so- 
bre pescas  marítimas  e  fluviacs,  ao  livro  do  »Sr.  Balda- 
que da  Silva  denominado  Fcscus  cm  l'orti(f/al,  e  á  Esta- 
tística das  Pescas  Marititiias,  publicada  pelo  Ministério  da 
Marinlia  em  1901.  Finalmente,  para  os  trabalbos  technicos 
e  obras  a  executar,  estudei  os  projectos,  relatórios  e  me- 
morias officiaes,  publicados,  ou  existentes  no  Ministério  e 
nas  respectivas  direcções  de  obras  publicas,  que  se  encon- 
traram nos  respectivos  arcbivos. 


Portugal  apresenta  um  grande  desenvolvimento  de  lito- 
ral. Seguindo  todas  as  sinuosidades  o  recôncavos  da  costa, 
mede  todo  o  seu  comprimento  proximamente  1:0(K)  kilomc- 
tros.  Nesse  grande  desenvolvimento  litoral,  tanto  no  con- 
tinente do  reino,  como  nas  ilhas  adjacentes,  desembocam 
diversos  rios  e  ribeiras,  e  abrem-se  enseadas  ou  bahias, 
protegidas  pela  saliência  de  cabos  ou  de  restingas,  e  mais 
ou  menos  abrigadas  dos  ventos  e  das  correntes  aquáticas. 

Xa  disposição  physica  do  nosso  paiz,  na  sua  situação 
geographica  e  na  extensão  da  sua  costa  maritima,  encon- 
trou necessariamente  este  povo,  embalado  pelas  ondas  do 
mar,  e  familiarisado  com  aquellc  irrequieto  elemento,  um 
grande  estimulo  para  as  arrojadas  empresas  maritimas,  a 
que  se  entregou.  Primeiro,  a  necessidade  da  alimentação 
por  meio  da  pesca,  quando  só  esta  c  a  caça  forneciam 
sustento  ao  homem,  depois  a  natural  attracção  para  o  des- 
conhecido e  a  sede  das  riquezas  pelo  commercio,  leva- 
ram-no  a  estabelecer  relações  com  outros  povos,  seguindo 
o  que  a  tradição  lhe  dizia,  de  haverem  por  diversas  épo- 
cas pisado  o  solo  da  pátria  antigos  povos,  trazendo-lhe  no- 
ticias maravilhosas  de  costumes  e  riquezas  nunca  vistas. 
Tudo  isto  devia  naturalmente  excitar-lhe  o  animo  e  pre- 
dispô-lo para  ser  um  povo  essencialmente  marítimo  e  aven- 
tureiro. 

Mas,  quer  para  a  industria  da  pesca,  quer  para  a  com- 
mercial, era  forçoso  dispor  de  espaços  abrigados,  que  fos- 


sem  facilmente  ac-cessiveis.  e  onde  pudessem  estacionar 
com  commodidade  e  segurança  as  embarcações  de  toda  a 
ordem,  que  se  dedicassem  áquellas  industrias. 

São  estas  áreas  molhadas  que  se  chamam  portos. 

Kelativamente  á  sua  formação,  dividem-se  estes  portos 
em  naturaes  e  artificiaes.  Os  primeiros  são  os  que,  apro- 
veitando a  foz  de  qualquer  rio,  utilizando  qualquer  bahia 
ou  enseada  da  costa,  ou  ainda  uma  pequena  concavidade 
limitada  de  algum  dos  lados  por  uma  saliência  ou  restin- 
ira,  que,  funccionando  como  molhe  natural,  a  ponha  a  co- 
berto de  determinados  ventos  ou  da  acção  das  corren- 
tes marítimas,  são  por  si  só  aptos  para  o  fundeadouro  e 
abrigo  das  embarcações,  e  se  prestam  a  que  estas  exer- 
çam nelles  o  fim  a  que  se  destinam.  Os  segundos  são  os 
que  adquirem  esta  qualidade  pelo  trabalho  do  homem  e  por 
meio  de  obras  hydraulicas,  algumas  das  quaes  constituem 
verdadeiras  maravilhas  de  construcção,  e  são  a  mais  elo- 
quente demonstração  do  que  pode  a  perseverança  humana 
e  a  sciencia  do  engenheiro. 

Sob  o  ponto  de  vista  da  sua  posição  geographica,  dis- 
tinguem-se  ainda  os  portos  em  marítimos  e  fluviaes.  Xa 
primeira  classe  consideram-se  os  situados  na  costa  marí- 
tima, ou  nas  fozes  dos  rios  que  nella  desaguam,  e  onde  as 
marés  se  fazem  sentir  nas  suas  phases  regulares.  Xa  se- 
gunda, os  que  se  internam  nas  correntes  de  agua  interio- 
res, ficando  ás  vezes  a  grande  distancia  do  mar.  E  d' aqui 
llies  vem  ainda  a  designação  de  interiores  e  exteriores. 

Conforme  a  sua  natureza  especial,  chamam-se  portos  de 
abrigo,  ou  de  refugio,  aquelles  a  que  podem  acolher-se  as 
embarcações  acossadas  pelo  temporal ;  de  levante,  os  que, 
situados  em  costa  aberta,  não  offerecem  segurança  aos  na- 
\ios  nelles  fundeados,  que  teem  de  levantar  ferro  e  fazer-se 
ao  largo,  quando  sobrevêm  certos  ventos  perigosos  para  a 
sua  conservação ;  portos  de  toda  a  maré,  ou  de  simples 
maré,  aquelles  que  são  accessiveis  a  toda  a  hora  da  maré, 
ou  somente  são  praticáveis  a  certas  horas  d'ella.  ou  por 
occasião  das  marés  vivas ;  portos  sem  marés,  os  situados 
em  mares,  como  o  Mediterrâneo,  onde  quasi  se  não  faz 
sentir  o  phenomeno  das  marés,  e  são  sensivelmente  de  ui- 
vei constante. 

Ainda,  quanto  ao  .seu  destino,  ou  funcçÕes  que  desem- 
penham, chamam-se  os  portos  —  de  commercio,  os  que  dão 
inargem  ás  operações  commerciaes  e  se  regem  por  leis  e 
regulamentos  que  miram  ás  conveniências  do  commercio  e 
ao  desenvolvimento  dos  interesses  económicos;  militares. 
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os  que,  reg-endo-se  por  leis  especiaes,  satisfazem  ás  condi- 
ções estratégicas  da  defesa  da  costa,  e  ao  armamento  e 
segurança  da  marinha  de  guerra;  de  pesca,  os  que  se  dão 
especialmente  á  exploração  d'esta  industria,  e  onde  reside 
grande  população  da  classe  piscatória,  e  as  embarcações 
de  pesca  lhes  vêm  depor  os  productos  da  sua  faina;  de  ar- 
mamento, ou  de  construcção,  aquelles  onde  se  fazem  cons- 
trucções  navaes,  e  onde  existem  estaleiros  de  construcção 
e  de  apparelho  de  navios,  etc,  etc. 

Os  eommerciaes  de\em  ser  dotados  de  cães  e  pontes 
para  a  acostagem  das  embarcações,  de  desembarcadouros, 
rampas  e  escadas  para  o  serviço  dos  passageiros,  de  do- 
cas, tanto  de  marés,  como  de  tiuctuação  ou  de  nivel  cons- 
tante para  estacionamento  dos  navios,  de  armazéns  e  de 
apparelhos  para  a  manutenção  das  mercadorias,  de  estra- 
das e  linhas  férreas  de  serviço  para  as  operações  terres- 
tres do  commercio,  etc,  etc.  Xos  militares,  alem  das  obras 
defensivas  que  os  protejam,  devem  encontrar-se  os  arse- 
iiaes  militares,  com  estaleiros  de  construcção,  docas  de 
reparação,  planos  inclinados,  otHcinas  de  construcção  e 
apparelho,  etc,  etc.  Finalmente,  nos  de  armamento,  ou 
de  construcção  naval,  devem  existir  os  grandes  estaleiros 
explorados  pela  industria  particular,  os  depósitos  de  ma- 
teriaes  de  construcção.  os  apparelhos  de  fabrico  e  de  re- 
paração dos  navios,  os  estabelecimentos  de  credito  e  de 
seguro  marítimo,  etc,  etc. 

Admittem  ainda  os  portos  eommerciaes  diversas  classi- 
fit'açÕes,  e.  quanto  á  natureza  dos  navios  que  os  frequen- 
tam e  suas  carreiras  ou  viagens,  cliamam-se  testas  de  linha, 
aquelles  de  onde  os  grandes  navios  do  commercio  e  das 
companhias  de  navegação  saem  para  diversos  centros  eom- 
merciaes, ou  estabelecem  carreiras  regulares ;  portos  de 
escala  ou  de  transporte,  os  intermediários  entre  os  testas 
de  linha,  e  onde  entram  os  navios  para  fazerem  abaste- 
cimento de  combustível,  agua  ou  viveres,  e  largarem  ou 
tomarem  passageiros  e  mercadorias  para  os  outros  portos 
a  que  se  destinam ;  portos  de  cabotagem,  os  que  entreteem 
unicamente  navegação  com  outros  portos  da  mesma  nação ; 
portos  de  importação  ou  de  exportação,  aquelles  em  que 
predomina  a  entrada  ou  a  saida  dos  productos  do  estran- 
geiro ou  para  o  estrangeiro;  portos  francos,  os  que  são 
livres  de  direitos,  e  as  mercadorias  são  admittidas  sem  o 
pagamento  de  qualquer  imposto  ou  tributo  alfandegário; 
portos  de  distribuição,  ou  entrepostos,  aquelles  que  rece- 
bem,   por   grandes   navios,   carregamentos   completos  de 
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jiicrcadorias  t>  proiliictos,  que  são  depois  distrilniidos  por 
muitos  outros  portos ;  portos  sanitários,  aqueiles  onde  os 
navios  vão  fazer  quarentena  e  que,  pelo  seu  elima  e  pelas 
suas  condições  geo^raphicas  espeeiaes,  são  apropriados 
aos  estabelecimentos  para  isolamento  e  tratamento  de  mo- 
léstias contagiosas  e  epidemicas. 

Outras  classificações  poderiam  ainda  admittir  os  portos, 
em  vista  da  sua  posição  geographica,  situação  em  relação 
ás  povoações,  destiuo  e  condições  espeeiaes.  As  principaes 
são  as  que  ficam  expostas. 


No  nosso  paiz  não  ha  porto  algum  exclusivamente  mili- 
tar, como  succede  nas  grandes  potencias  marítimas,  onde 
os  portos  militares,  alem  das  condições  espeeiaes  que  exi- 
gem, regem-se  por  leis  e  regulamentos  muito  diflerentes 
dos  dos  portos  commerciaes.  E  somente  em  Lisboa  que 
se  encontram  os  arscnaes  maritimos,  que  possuimos  no 
continente,  e  aqui  se  aprestaram  em  todos  os  tempos  as 
esquadras,  que  effectuaram  as  nossas  gloriosas  descobertas 
e  conquistas,  e  nas  suas  aguas  se  feriram  verdadeiras  ba- 
talhas navaes.  Aqui  se  teem  conser('ado  os  depósitos  do 
material  naval  e  de  guerra,  que  nas  épocas  do  nosso 
maior  esplendor  marítimo  se  tornaram  verdadeiramente 
notáveis.  Aqui  e  na  sua  succursal  da  Azinheira  se  cons- 
truíram sempre  navios  c  se  procede  ainda  hoje  ao  reparo, 
fabrico  e  apparelho  de  outros.  No  emtanto,  em  remotas  e 
diversas  épocas  se  construíram  navios  de  guerra  e  se 
aprestaram  fortes  armadas  em  outros  portos  do  reino  e 
das  nossas  colónias,  quando  a  navegação  se  fazia  exclusi- 
vamente em  navios  de  madeira  e  se  queriam  aproveitar 
as  magnificas  essências  florestaes  da  índia  c  da  Africa. 

Entre  os  primeiros  deve  especialmente  notar-se  S.  ^lar- 
tinho,  e  entre  os  segundos  Goa  e  Damão. 

Em  harmonia  com  o  que  fica  exposto,  considero  portos 
maritimos  todos  os  do  continente  e  ilhas  adjacentes,  com 
excepção  somente  do  porto  interior  de  Aveiro  (da  cidade), 
de  Mertola  e  Pomarão,  de  Alcácer  do  Sal  e  de  Odemira, 
que  são  verdadeiros  portos  interiores  e  fluviaes,  por  dis- 
tarem bastante  da  costa  oceânica,  emquanto  os  outros.  Ca- 
minha, Vianna,  Esposende,  Villa  do  Conde,  Douro,  Figueira, 
Lisboa,  Setúbal,  Villa  Nova  de  Milfontes,  Villa  Nova  de 
Portimão  e  Villa  Real  de  Santo  António,  são  situados  nas 
fozes  dos  respectivos  rios  e  estão,  por  assim  dizer,  na 
costa  oceânica  c  em  contacto  directo  com  o  mar. 
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Pelo  sen  mo\imento  niaritimo  e  commereial  e  por  serem 
accessiveis  a  navios,  considero,  na  actualidade,  como  com- 
merciaes,  no  continente  do  reino,  os  seguintes :  Caminha. 
Vianna,  Esposende,  Povoa  de  Varzim,  Yilla  do  Conde, 
Leixões,  Porto,  Aveiro,  Figueira  e  Buarcos,  Pederneira, 
S.  ]\[artinlio,  Peniche,  Ericeira,  Lisboa  e  Cascaes,  Cezim- 
bra,  Setúbal,  Sines,  Villa  Nova  de  Jlilfontes,  Lagos,  Yilla 
Xova  de  Portimão,  Faro  e  Õllião,  Fuzeta  e  Tavira  e  Villa 
Real  de  Santo  António. 

Os  fluviaes  ou  internos  síio  os  já  mencionados.  Pode- 
riam ainda  considerar-se  como  taes  os  de  Ovar,  Ílhavo  e 
Silves. 

Como  portos  de  construcção,  alem  do  de  Lisboa,  podem 
eontar-se  ainda  no  presente  século  e  foram- Jio  nos  anteriores, 
Caminha,  Vianna.  Esposende,  A'illa  do  Conde,  Porto  (Villa 
Nova  de  Gaia),  Aveiro,  Figueira,  S.  Mai-tinho,  Peniche, 
Setúbal,  Lagos,  Faro,  Olhão,  Tavira  e  Villa  Real  de  Santo 
António.  Os  navios  construidos  em  alguns  d'estes  portos 
gozavam  de  grande  fama  pelas  suas  qualidades  náuticas 
e  aspecto  elegante ;  mas,  na  maior  parte  d'a(]uelles  portos 
raro  é  ver  hoje  nos  seus  estaleiros  a  quilha  de  um  navio 
novo,  a  não  serem  as  de  pequenas  embarcações  de  cabota- 
gem (hiates,  cahiques  e  chalupas),  as  de  pesca  e  as  de  nave- 
gação fluvial  ou  de  serviço  do  mesmo  porto.  Isto  é  conse- 
quência, não  só  da  decadência  cm  relação  a  antigas  épo- 
cas do  nosso  commcrcio,  e  portanto  da  nossa  marinha 
mercante,  mas  também  da  tendência  para  a  total  substi- 
tuição dos  navios  de  madeira  pelos  de  ferro  para  a  nave- 
gação de  longo  curso. 

Xo  archipclago  da  Madeira  ciuisidero  somente,  e  dVUes 
tratarei,  do  porto  de  Porto  Santo  na  Ilha  do  mesmo  nome, 
e  dos  do  Funchal,  Camará  de  Lobos,  Ribeira  Brava,  Ponta 
do  Sol,  Porto  j\[oniz.  Seixal,  S.  Mcente,  Ponta  Delgada. 
S.  Jorge,  Porto  da  Cruz  e  Machico,  na  ilha  da  Madeira. 

Dsi  mesma  forma,  no  districto  de  Ponta  Delgada,  tratarei 
dos  portos  do  Cães  de  "\'illa  do  Porto,  na  Ilha  de  Santa 
]\Iaria,  e  de  Ponta  Delgada,  Villa  Franca  do  Campo,  Po- 
voação, Nordeste  e  Santa  Iria.  na  de  S.  Miguel. 

No  districto  de  Angra  occupar-me-hei  da  bahia  de  An- 
gra do  Heroísmo  e  porto  do  Fanal,  e  da  bahia  da  Praia 
da  Victoria,  na  Ilha  Terceira;  do  porto  de  Santa  Cruz, 
da  Villa  da  Praia,  e  da  Folga,  na  da  Graciosa;  da  Calhe- 
ta, da  Villa  das  Velas,  c  do  Tapo,  na  de  S.  Jorge. 

Finalmente,  no  districto  de  Horta,  tratarei  dos  portos 
de  Horta,  na  Ilha  do  Faial;  dos  da  Magdalena,  do  Cães  do 
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rii-0  c  das  Laj^es,  da  Fajã  (iraudc,  de  Ponta  I)clj,'ada  r 
do  líoqueirão,  na  Ilha  do  Pico:  e  bem  assim  dos  portos 
do  Calhau  e  Areia  Larga,  na  parte  fronteira  ao  Faial;  de 
S.  Jlatheus,  S.  Caetano,  S.  João  e  Calheta  na  costa  do 
sul;  e  de  Santo  Amaro  e  Prainha  do  Norte  na  costa  norte 
da  mesma  Ilha  do  Pico:  dos  de  Santa  Cruz,  das  Lages, 
e  de  Ponta  Delgada,  na  Ilha  das  Flores;  e,  finalmente,  do 
Porto  Novo,  ua  Ilha  do  Corvo. 

Dos  portos  de  pesca  em  outro  logar  tratarei. 


A  nossa  costa  maritima,  peia  sua  posição  geographica, 
pela  sua  exposição,  e  pelas  suas  condições  climatéricas  e 
meteorológicas,  attrahiu  naturalmente  o  homem  desde  as 
mais  remotas  épocas.  Por  isso  em  toda  ella  se  encontram 
vestígios  da  existência  d'elle  nas  mais  longínquas  eras. 

Pela  facilidade  de  adquirir  o  alimento  que  o  mar  lhes 
offerecia,  quando  o  homem  não  explorava  ainda  a  agricul- 
tura e  vivia  quasi  exclusivamente  da  caça  ou  da  pesca, 
os  povos  prehistoricos  da  península,  e  especialmente  os  da 
sua  costa  oecidental,  espalharam-se  por  todo  o  litoral  e 
pelas  margens  das  lagoas  marítimas  e  estuários  dos  rios, 
c  ahi  se  íixaram,  havendo-se  modernamente  descoberto 
nomerosas  estações  prehistorieas,  que  revelam  a  exis- 
tência de  abundante  população,  que  fazia  a  sua  principal 
alimentação  dos  productos  do  mar. 

Mais  tarde,  diz-nos  a  historia  e  confirmam-uo  a  tradição 
L-  os  vestígios  que  a  archeologia  tem  sabido  encontrar,  que 
os  povos  da  antiguidade,  mais  dados  á  navegação  e  ás 
explorações  maritimas,  jtrimeiro  os  chaldeus,  os  babylonios, 
os  iberos,  os  gregos,  os  gallo-celtas,  os  phenicios  e  os  ro- 
manos, aproaram  muitas  vezes  ás  nossas  costas  e  deixa- 
ram entre  nós,  ou  em  restos  de  construcções,  ou  em  usos, 
costumes  c  linguagem,  numerosos  traços  da  sua  passagem. 
Mais  modernamente,  quando  as  hordas  do  norte  o  depois 
os  povos  do  oriente  invadiram  a  península,  foram  occupar 
a  costa  oceânica,  e,  no  seu  dominio,  muito  florescentes 
foram  alguns  dos  nossos  portos  e  cidades  maritimas. 

Quando  fixados  na  península  os  invasores  c  conquista- 
dores, passada  a  crise  violenta  da  guerra  e  entrando  no 
período  pacifico  da  vida  normal,  começaram  a  levantar 
as  povoações  do  litoral,  e,  desenvolvendo-se  a  riqueza, 
sentiu  o  homem  irresistível  a  necessidade  e  o  desejo  de 
alargar  as  suas  relações  e  de  estender  o  seu  commercio 
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f  i'Xj)luraçõrs  a  outras  regiões,  que  pudessem  otiereeer-lln' 
novas  transações  eommereiaes.  Com  este  iim  se  foi  pouco 
a  pouco  criando  uma  marinha,  sendo  mui  notável  a  dos 
árabes,  quando  dominaram  a  península,  se  bem  que  muito 
inferior  á  dos  gregos  e  dos  romanos,  que  haviam  cruzado 
os  mares  do  velho  mundo,  levando  a  toda  a  parte  a  civi- 
lisação  d'aquellas  eras. 

Mas  a  avidez  e  a  ambição  das  riquezas,  desafiando  a 
cubica  dos  povos,  que  não  se  dedicavam  ás  industrias, 
viviam  da  rapina,  e  infestavam  os  mares  para  assaltarem 
as  povoações  que  saqueavam  e  devastavam,  e  para  ata- 
carem as  embarcações  que  roubavam  e  cujas  tripulações 
avassalavam  e  escravizavam,  obrigou  naturalmente  os 
povos,  para  defenderem  os  seus  haveres  e  salvaguardarem 
os  interesses  criados,  a  organizarem  uma  marinha  de 
guerra,  com  que  pelejassem  no  mar  em  defesa  da  marinha 
mercante,  e  repcllissera  os  assaltos  dos  piratas  ás  costas, 
defendendo  os  seus  portos  e  povoações. 

Xào  resa  a  historia  se  no  estabelecimento  da  monarchia 
portugueza,  quando  ao  Conde  D.  Henrique  foi  doada  a 
nesga  de  terra  que  devia  ser  o  berço  da  nossa  gloriosa 
monarchia,  havia  ou  não  alguma  organisação  de  forças 
navaes.  É  certo,  porém,  que  já  então  existiam  algumas 
embarcações  armadas  em  guerra  para  defesa  das  nossas 
costas. 

É  sabido  que  os  antigos  lusitanos  não  tinham  esqua- 
dras nem  navios  de  guerra,  ilas  quando  o  Conde  D.  Hen- 
rique tomou  posse  do  condado  que  lhe  fora  dado,  para 
defender  as  costas  dos  corsários  barbarescos  mandou  cons- 
truir algumas  galés,  que  não  tinham  mais  de  20  metros 
e  eram  sem  coberta,  armando  com  dois  mastros  e  velas 
latinas. 

Xo  tempo  de  1).  Atfonso  Henriques,  não  resta  duvida  de 
que  existia  já  uma  marinha  importante,  havendo-se  feito 
grandes  armamentos  de  galés  e  de  galeotas,  já  para  defesa 
das  costas  da  invasão  dos  piratas  da  Barberia,  já  para, 
com  o  auxilio  dos  cruzados  que  navegavam  ao  longo  da 
nossa  costa  com  destino  ao  Oriente,  realisar  aquelle  mo- 
narcha  a  sua  grande- aspiração  para  bem  da  christandade 
e  interesse  do  seu  reino,  assenhoreando-se  de  Lisl)oa,  que 
era  já  então  uma  cidade  populosa  e  commercial  e  o  cen- 
tro da  navegação  costeira  entre  o  Oceano  e  o  Mediter- 
râneo, e  principalmente  importante  para  o  trafico  entre  a 
Jlaiiritania  e  a  Europa. 

E  bem   sabido    eomo,  em   1147,  as  embarcações  portu- 
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iruczas,  armada.s  jiriuoipalmeiíte  pela  dilig-oiifia  o  esforços 
cio  Bispo  (lo  Porto  nos  portos  do  norte,  vieram,  eom  a 
poderosa  frota  dos  cruzados  aliemães,  Hamengos,  inglezes, 
c^scoeezes,  normandos  e  outros,  que,  mais  com  a  mira  dos 
lucros  que  lhe  offereciam,  do  que  com  o  lim  do  triumpho 
da  fé  e  da  gloria  da  cruz,  se  prestou  a  auxilial-as,  pôr 
cerco  e  conquistar  a  formosa  cidade,  que  pela  fama  do 
seu  ])orto,  pela  hrandura  e  amenidade  do  seu  clima,  pela 
riqueza  e  producção  dos  seus  terrenos  circumvizinhos,  pela 
abundância  do  sen  ouro  e  prata,  e  até  pela  virtude  e 
notabilidade  das  suas  tlurmas,  era  então  o  centro  mais 
importante  do  commercio  da  Europa  e  da  Africa. 

O  mesnn)  fez  em  1189  D.  Sancho  I  para  a  tomada  de 
Silves,  em  1217  D.  Affouso  II  para  a  de  Alcácer,  D.  San- 
cho II  para  a  de  Ayamontc  e  I).  Affonso  III  para  o 
cerco  de  Faro  e  tomada  de  Sevilha. 

Estes  factos  provam  a  existência  de  uma  certa  organi- 
sação  da  nossa  marinha  de  guerra  e  a  existência  de  es- 
taleiros e  arsenaes  navaes,  citando-se,  desde  o  principio  da 
Jiacionalidade,  J».  Fuás  Roupinho  como  almirante  da  es- 
quadra de  D.  Artbnso  Henriques,  que  ganhou  diversas 
batalhas  navaes  aos  mouros,  e  que,  avançando  até  o  Me- 
diterrâneo, perdeu  a  vida  em  uma  batalha  naval,  dada  em 
frente  de  Ceuta  contra  õO  galés  mouriscas. 

A  primeira  frota  portugueza  parece  datar  de  118U. 

A  esquadra,  que  tomou  Silves,  julga-sc  que  era  formada 
de  50  navios  hoUandezes,  flamengos,  aliemães  e  dinaraar- 
quezcs,  c  de  40  galés  e  galeotas  portuguezas. 

D.  Sancho  I  augmentou  muito  a  frota  que  lhe  deixara 
seu  pae,  c  D.  Sancho  II  parece  ter  sido  o  primeiro  que 
construiu  navios  com  castello  de  popa  e  proa. 

O  desenvolvimento  da  marinha  de  guerra  tinha  u'essa 
época  principalmente  por  tim,  como  já  se  fez  notar,  a 
protecção  da  costa  e  da  nossa  marinha  mercante  e  de 
])esca  contra  os  serraeenos,  os  mais  ousados  piratas  do 
mar,  c  estava  em  proporção  com  a  mercante,  acompa- 
nhando todos  os  esforços  d'esta  para  o  seu  desenvolvi- 
mento. 

(.)  periodo  de  guerra  que  se  atravessava,  conquistan- 
do-se  palmo  a  j)almo  o  terreno  em  que  nos  pretendíamos 
fixar,  não  era  muito  asado  para  que  se  desse  ao  commer- 
rio  e  <'i  marinha  toda  a  attenção,  e  pôde  dizer-sc  que  só, 
quando  se  foi  estabelecendo  a  paz  e  consolidando  o  poder 
real,  o  grande  Rei  D.  Diniz  poude  pi-estar  todos  os  seus 
cuidados  á  marinha,  revendo,  confirmando  e  ampliando  os 
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reginwíntos  marítimoâ  e  commerciaes.  fazendo  a  semen- 
teira dos  pinbaes  de  Leiria,  ctan  os  qnaes  não  só  embar- 
gava o  passo  ás  danas  que  ameaçavam  submergir  as  ter- 
ras de  cnltnra.  mas  também  criava  nm  material  impor- 
tante para  as  construcções  navaes.  para  o  qne  constmia  o 
porto  da  Foz  do  Liz,  que  bavia  de  desappareeer  sob  as 
alluviôes  do  rio. 

Foi  D.  Diniz  quem  mandou  vir  de  Génova  o  marítimo 
Manoel  Pezagno  para  almirante  das  esquadras  portugne- 
zas.  as  qnaes.  quando  não  se  empregavam  no  serviço  real. 
lhe  era  permittido  ntilisar  em  expedições  commerciae;. 
pagando  então  o  almirante  os  prets  á  marinhagem. 

As  oonstnicçi5es.  qne  já  no  tempo  de  D.  Affonso  III  se 
efiFectuavam  nas  tereenas  reaes.  tiveram  grandes  aperfei- 
çoamentos, utilisando-nos  do  ensinamento  qne  nos  davam 
Génova  e  Piza.  que  disputavam  então  a  Veneza  o  império 
do  Mediterrâneo. 

D.  ÂfTonso  r\'  deu  também  todo  o  desvello  á  marinha 
de  guerra,  e  protecção  á  do  commercio  e  de  pesca,  tendo 
de  sustentar  grandes  luctas  navaes  com  os  castelhanos. 

D.  Pedro  I  seguiu-lhe  os  passos,  e.  ajustadas  pazes  com 
Castella.  fez  grandes  armações  para  as  suas  expedições 
contra  o  Aragão  e  em  auxilio  de  Castella. 

Por  morte  de  D.  Pedro  o  paiz  estava  florescente  e  era 
um  estado  justamente  considerado  pela  sua  agricultura, 
pelo  seu  conojnercio  marítimo  e  pelas  suas  pescarías,  em 
qne  se  inclniam  a  das  baleias  e  a  dos  coraes  no  Algarve. 
Xos  portos  de  Vianna,  de  Yllla  do  Conde,  de  Aveiro,  de 
S.  Martinho  e  do  -\lgarve  estacionavam  sempre  muitas 
embarcações,  que  levavam  a  Galliza.  a  Biscaia  e  aos  por- 
los  do  Mediterranei>.  o  sal  e  os  pnxluctos  da  pesca.  Só 
em  Aveiro  se  contavam  l».*'  embarcações  empregadas 
naqnelle  mister,  e  em  ^~Ianna  outras  tantas. 

Tudo  isso  se  perdeu  no  desgraçado  reinado  de  D.  Fer- 
nando, .sendo  qnasi  aniquilada  a  nossa  marinha  real  e 
vendo-se  Lisboa  insnltada  pelas  esquadras  castelhanas. 
Acordando,  porém,  do  torpor  em  que  o  seu  espirito  irre- 
soluto  e  Iraco  o  tivera  illaqueado.  empregou  depois  aqueUe 
monarcha  grande  actividade  e  intelligencia  nas  providen- 
cias que  adoptou  e  nas  leis  que  promulgou  para  as  forti- 
ficações de  Lisboa,  e  para  promover  o  desenvolvimento  e 
as  vantagens  do  commercio  e  da  agricultura,  dando  grande 
impulso  á  marinha  de  guerra  e  incremento  á  mercante 
pelas  vantagens  concedidas  aos  constmctoros  navaes.  for- 
necendo-lhes  madeira  das  matas  reaes.  isentando  de  direi- 
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tos  os  navios  novamente  construidos,  perdoando-os  aos  que 
exportassem  mercadorias  nacionaes,  instituindo  companhias 
de  seguros  maritlmos,  talvez  as  primeiras  que  houve  na 
Europa,  e  criando,  por  fim,  o  posto  de  capitão-mór  da 
frota. 

As  antigas  tercenas  reaes,  que  existiam  já  do  principio 
da  monarchia,  foram  por  D.  Fernando  muito  ampHadas, 
fundando  um  arsenal  e  estaleiros  no  sitio  da  Kibeira  Ve- 
lha, banhado  pelo  Tejo,  mas  já  fora  das  muralhas  da  ci- 
dade. Foi  no  tempo  d'este  monarcha  que  principiámos  a 
ser  considerados  ]jotencia  marítima. 

Na  sua  luta  com  a  Hcspanha  apparelhou  diversas  fro- 
tas, uma  das  quaes  composta  de  32  galés  e  de  30  navios 
redondos,  sob  o  commando  de  Lançarote  Pessanha,  assolou 
a  costa  de  Andaluzia,  e  especialmente  Cadiz.  Assim  foi 
sustentando  a  gloria  da  nossa  bandeira  até  o  desastre  que 
nos  inflig-iu  no  mar  do  Algarve  a  esquadra  do  almirante 
Tovar,  ao  que  se  seguiu  a  entrada  no  porto  de  Lisboa  da 
esquadra  inimiga,  apesar  da  opposição  que  procurámos 
fazer-lhe,  auxiliados  por  unia  frota  inglesa  de  40  galés 
que  viera  em  nosso  auxilio. 

Na  lucta  da  independência,  havia  o  ^lestre  de  Aviz 
reunido  todos  os  recursos  para  oppor-se  á  esquadra  hes- 
panhola.  Do  Porto  viera  uma  esquadra  de  17  naus  e  de 
17  galés,  depois  de  haver  assolado  primeiro  os  portos  da 
Galliza.  Chegou  essa  esquadra  á  enseada  de  Cascaes  em 
junho  de  1385,  e  sem  demora  se  dirigiu  a  Lisboa  e  ata- 
cou denodadamente  a  esquadra  castelhana,  muito  superior 
em  numero,  e  fundeada  em  Belém.  Era  ella  composta  de 
40  naus  e  13  galés.  Conseguiram  os  nossos  abastecer  a 
cidade,  á  custa  da  heroicidade  do  capitão  da  frota,  Ruy 
Pereira,  que  pagou  com  a  vida  o  seu  valor.  E  os  episó- 
dios que  se  deram  neste  memorável  cerco  de  Lisboa  ele- 
varam bem  alto  a  fama  da  nossa  marinha,  adquirindo  ahi 
o  celebre  Sá  das  (iaiés  um  nome  imorredouro. 

Com  a  gloriosa  dynastia  de  Aviz,  principiou  1).  João  I 
por  metter  hombros  á  empresa  da  restauração  do  nosso 
commercio  e  marinha,  tratando  de  fortificar  os  portos  de 
Lisboa  e  de  Setúbal.  Resolvendo  a  tomada  de  Ceuta,  apres- 
tou uma  poderosa  armada  de  33  naus,  27  galés  de  três 
ordens  de  remos,  32  de  duas  e  120  fustas,  alem  de  outros 
navios  mais  pequenos,  e  n'essa  expedição,  em  que  foram 
armados  cavalleiros  todos  os  infantes,  seus  filhos,  se  pra- 
ticaram actos  da  maior  bravura  e  valor.  Por  ali  se  inicia- 
ram as   brilhantes   conquistas  e  gloriosas  descobertas  ma- 
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ritimas,  que  se  foram  dilatando  á  medida  que  se  iam  alar- 
gando os  (jonliecimcntos  náuticos  e  desenvolvendo  o  espi- 
rito mercantil,  cabendo  a  parte  mais  importante  á  nossa 
marinha,  que  se  ia  desenvolvendo  e  augmeutando  rapida- 
mente. Para  estes  resultados  muito  concorreram,  de  um 
lado  os  conhecimentos  do  Infante  D.  Pedro  adquiridos  nas 
suas  longas  e  interessantes  viagens,  por  outro  a  genial 
criação  do  Infante  D.  Henrique,  do  estabelecimento  de 
Sagres,  com  o  seu  observatório  astronómico  e  escolas  de 
mathematica,  de  geographia  e  de  náutica,  installadas  no 
seu  próprio  palácio  e  regidas  por  sábios  mandados  por  elle 
vir  do  estrangeiro. 

A  expedição  de  Ceuta  seguiu-se  a  de  Tanger,  tão  tris- 
temente celebre  pelo  captiveiro  do  Infante  santo. 

No  Porto  e  em  toda  a  parte  do  paiz,  com  os  próprios 
príncipes  da  igreja  á  frente,  todos  concorriam  para  o  maior 
desenvolvimento  das  nossas  forças  navaes,  e,  pelo  salutar 
influxo  do  grande  Infante,  entrou-se  no  período  das  gran- 
des descobertas  marítimas,  principiando-se  pela  do  Porto 
Santo  e  Madeira,  Açores  e  Canárias,  e  pelas  da  costa  de 
Africa,  depois  de  dobrado  o  Cabo  Bojador  e  de  descoberto 
o  archipelago  de  Cabo  Verde.  No  norte  da  Africa  conti- 
nuaram as  guerras,  cedendo  á  nossa  espada  Alcacer-Ce- 
guer  e  Arzilla. 

Foi,  pois,  de  D.  João  I  que  pode  considerar-se  datar  o 
período  de  maior  esplendor  da  nossa  marinha  de  guerra  e 
mercante. 

No  período  áureo  da  nossa  historia,  que  comprehendeu 
os  gloriosos  reinados  do  Mestre  de  Aviz  até  D.  João  III, 
com  o  maior  desenvolvimento  do  commercio  e  alarga- 
mento dos  nossos  domínios,  tanto  no  velho,  como  no  novo 
mundo,  assumiu  a  nossa  marinha  uma  importância  supe- 
rior á  de  qualquer  outra  nação,  tendo  chegado  ao  seu  auge 
no  tempo  de  D.  Manoel,  em  que  as  nossas  esquadras  cru- 
zavam os  mares  em  todos  os  sentidos,  victoriosas,  temi- 
das e  respeitadas. 

D.  Duarte  proseguiu  com  felicidade  nos  descobrimen- 
tos, tendo-se  no  seu  tempo  dobrado  o  Cabo  Bojador,  c  deu 
grande  incremento  á  marinha,  resolvendo  a  expedição  de 
Tanger,  para  a  qual  mandou  fretar  navios  á  Hcspanha,  In- 
glaterra, AUemanha  e  Flandres,  e  que,  sendo  mal  succe- 
dida  pela  primeira  vez,  se  repetiu  em  1458  com  imia  ar- 
mada partida  de  Lagos  de  220  velas,  que  alguns  escriptores 
elevam  a  280,  e  que  tomou  Alcacer-Ceguer,  e  á  qual  se 
seguiu  uma  terceira  de  338  naus,  galés,  fustas  e  outras  em- 
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barcaçÔes  de  carga,  levando  24:000  homens  de  tropas, 
afora  a  gente  de  mar,  a  qual  conquistou  Arziila,  e  levou 
Tanger  a  abrir-nos  as  portas  das  suas  fortalezas. 

Ni)  tempo  de  J).  João  II  já  a  fama  das  descobertas  dos 
portiiguczes  fazia  esquecer  as  façanhas  dos  phenicios,  dos 
cartiiaginezes,  gregos  e  romanos,  e,  querendo  aquelle  gran- 
de monarcha  completar  a  obra  de  D.  Henrique,  melhorou 
muito  a  arte  da  construcção  naval,  fazendo  os  navios  mais 
fortes,  com  melhor  mastreação  e  maior  tonelagem.  Era  en- 
tão muito  variada  a  natureza  dos  vasos  de  guerra  desde 
as  naus  até  ás  barcas,  varineus,  carraças,  lorcas,  taforeas, 
galeões,  galés,  galeotas  e  caravellas.  Foi  então  que  se 
construiu  a  primeira  nau  de  1:000  toneladas,  a  maior  de 
que  havia  conhecimento.  As  caravellas  eram  guarnecidas 
com  canhões  de  grosso  calibre  para  baterem  os  corsários 
da  Barberia.  Por  toda  a  parte  se  construíam  fortalezas 
e  se  levantavam  padrões  das  nossas  descobertas,  lleconhe- 
ciam-se  e  estudavam-se  os  portos,  as  bahias,  os  rios,  e  os 
cabos  dos  paizcs  descobertos  ou  conquistados,  para  se  de- 
terminarem os  pontos  onde  conviria  fazer  convergir  as  ca- 
ravanas do  interior,  para  d'ahi  se  conduzirem  os  productos 
do  paiz  e  permutarem  pelas  manufacturas  de  Portugal. 

Estava,  portanto,  preparado  o  caminho  para  1).  Manoel, 
cujo  reinado  foi  o  verdadeiro  reinado  de  ouro  de  Portugal. 
Com  a  descoberta  do  caminho  marítimo  para  a  índia,  lan- 
çou ellc  os  fundamentos  do  nosso  império  do  Oriente,  vasta 
c  genial  concepção  do  nosso  maior  vulto  histórico  d'aquella 
época,  o  grande  Affonso  de  Albuquerque.  E,  como  tudo 
dependia  principalmente  das  forças  nav'aes,  poz  todos  os 
seus  cuidados  no  augmento  e  melhoramento  da  nossa  mari- 
nha de  guerra,  aperfeiçoando  a  construcção  dos  navios, 
criando  uma  cadeira  de  astronomia  na  Universidade  de 
Coimbra,  estabelecendo  fabricas  de  armas  e  de  pólvora,  e 
levantando  arsenaes  em  Lisboa,  Porto  e  S.  Martinho,  alem 
de  outros  para  navios  de  commercio  em  Aveiro  e  Vianna. 
Tantos  eram  então  os  nossos  recursos,  que,  refere  a  his- 
toria entre  outros  factos,  querendo  El-Rei  em  1508  soc- 
correr  Arziila,  transportou-se  a  Tavira,  e  em  cinco  dias 
reuniu  um  exercito  de  20:000  homens  e  os  navios  suffi- 
cientes  para  o  transporte  d'aquellas  forcas  com  o  seu  ma- 
terial de  guerra  para  a  costa  de  Africa. 

ilantinham-sc  então  permanentemente  três  esquadras 
para  combaterem  os  piratas  e  os  corsários,  e  tinham-se  es- 
tabelecido as  chamadas  naus  de  carreira,  que  excediam 
400  toneladas,  e  os  galeões  que  chegavam  a  1:000  tone- 
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ladas,  e  qiie  todos  os  annos  andavam  no  caminho  da  índia 
para  protecção  do  commercio.  Alem  disso  havia  diversas 
esquadras  permanentes  nos  estados  da  índia. 

Desenvolveu  ao  mesmo  tempo  aquelle  Hei  a  marinha 
mercante,  daudo  amplos  privilégios  aos  calafates  e  cons- 
tructores,  sendo  todos  us  navios  mercantes  comboiados  por 
navios  de  guerra  nas  suas  viagens. 

Xo  emtanto.  parece  que  com  vertiginosa  fehre  essa 
plêiade  de  navegantes  e  de  cabos  de  guerra  proseguiam 
nas  descobertas,  que  chegavam  de  um  lado  ao  extremo 
Oriente,  do  outro  iam  até  ao  grande  mar  do  Pacitico,  e 
para  isso  multiplicavam-se  as  esquadras  que  cruzavam  a 
vastidão  do  mar  com  a  bandeira  das  quinas  desfraldada  a 
todos  os  ventos,  calculando-se  que  só  no  reinado  do  Rei 
Venturoso  partiram  para  a  índia  2òO  veias,  das  quaes  9 
se  perderam  na  ida  e  11  no  regresso. 

Supp5e-se  que  no  mesmo  reinado  passaram  de  971  os 
navios  de  guerra  portuguezes  que  sulcaram  os  mares  da 
Europa,  Africa,  Ásia  e  America. 

Só  para  a  conquista  de  Azamor  se  armaram  em  quatro 
mezes  mais  de  400  navios,  entrando  os  transportes.  A 
frota,  que  em  lõOl  foi  mandada  em  soccorro  dos  venezia- 
nos, commandada  pelo  conde  de  Tarouca,  era  de  30  va- 
sos, e  a  infeliz  expedição  de  Jlarrocos,  em  1515,  contava 
mais  de  200  navios. 

No  tempo  de  D.  João  III  não  só  continuou  o  commer- 
cio da  Africa  e  xVsia,  mas  começou  o  do  Brasil,  que  aquelle 
monarcha  zelosamente  protegeu,  sendo  elle  o  verdadeiro 
povoador  daquella  grande  colónia.  Comtudo,  a  inveja  de 
uns,  a  emulação  de  outros,  e  em  todos  a  cubica  e  a  sede 
das  riquezas,  fez  crescer  muito  o  numero  de  piratas  e  cor- 
sários, que  infestavam  as  nossas  colónias  do  ultramar.  Isto 
obrigava  a  multiplicar  as  esquadras,  que  tinham  de  crnzar 
constantemente  os  mares  da  Africa,  da  índia  a  da  Ame- 
rica. Para  satisfazer  essa  necessidade  tiveram  de  abaudo- 
nar-se,  primeiro  Azamor  e  Cafim,  depois  Alcácer  e  Ar- 
zilla,  e  tizeram-se  convergir  para  as  costas  da  America  os 
navios  disponíveis.  A  construcção  principiou  então  a  afrou- 
xar pelos  perigos  que  corriam  os  navios  que  se  aventura- 
vam aos  mares ;  a  sciencia  náutica  passou  a  ser  menos 
cultivada,  e  a  decadência  da  nossa  marinha  começou  a  ma- 
nifestar-se.  No  emtanto,  sustentavam-se  ainda  por  toda  a 
parte  furiosas  luctas  com  os  corsários,  fazendo-se  em  1052 
um  convénio  com  Carlos  V  para  juntos  os  debellarmos. 
E,  pelo  respeito  e  consideração  em  que  nos  tinham,  éramos 
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ainda  chamados  a  intervir  com  as  nossas  esquadras  em 
muitas  questões  internacionaes.  Assim  poderá  citar-se  a 
luzida  armada  que  se  apromptou  para  auxiliar  o  Imperador 
Carlos  V  contra  Barba  Roxa,  o  temido  Rei  de  Tunis,  a 
qual  era  composta  de  2  naus,  de  20  das  melhores  cara- 
vellas  e  de  navios  de  transporte,  aprestando-se  quasi  ao 
mesmo  tempo  uma  outra  de  12  naus,  bem  armadas,  para 
combater  a  esquadra  turca,  que  se  preparava  era  Suez, 
em  15í58,  para  invadir  a  índia. 

Todavia,  na  índia,  a  resistência  que  comeaçavam  a  op- 
por-nos  os.  povos  pelos  vexames  por  que  os  queriam  fazer 
passar  os  governadores  e  cabos  de  guerra,  menos  escrupu- 
losos e  prudentes ;  as  dissenções  entre  os  nossos  pelas  in- 
vejas e  ambiç<ão  das  riquezas  que  amontoavam  á  custa  de 
delapidações  e  crueldades ;  a  ousadia  dos  piratas  e  corsá- 
rios, que  não  se  contentavam  em  dar  caça  aos  navios,  mas 
iam  até  atacar  as  povoações  e  as  próprias  praças  fortifica- 
das ;  a  difficuldade  de  acudir  ao  mesmo  tempo  a  todos  os 
])ontos  do  vastíssimo  dominio  portuguez ;  tudo  se  conjurava 
para  a  nossa  fatal  decadência,  apesar  de  não  afrouxar  a 
valentia  e  a  coragem  nas  luctas  que  éramos  forçados  a  ter. 

No  tempo  de  D.  Sebastião,  tentou  ainda  este  monarcha 
fazer  levantar  o  prestigio  da  nossa  marinha  de  guerra  e 
mercante.  Para  isso  se  instituiu  na  Casa  da  índia  o  livro 
de  registo  dos  navios  da  coroa  e  do  commercio,  promo- 
vendo-se  e  facilitando-se  a  construcção  de  novos  e  prohi- 
bindo-se  a  vinda  de  navios  do  estrangeiro.  E,  para  melhor 
resistir  aos  piratas  e  corsários,  determinou-se  que  os  na- 
vios mercantes  de  mais  de  lõO  a  200  toneladas  montassem 
a  seu  bordo  11  a  14  peças. 

As  esquadras  para  a  índia  e  para  o  Brasil  continuaram 
a  sair  com  regularidade,  aprestando-se  novas,  podendo  ci- 
tar-se, entre  outras,  a  do  cerco  de  Mazagão,  a  de  auxilio 
a  Filippe  II  de  Hespanha,  a  destinada  a  castigar  o  assalto 
feito  á  Madeira  pelos  francezes,  a  da  conquista  do  Rio  de 
Janeiro,  e,  finalmente,  a  de  800  velas,  entre  vasos  de 
guerra  e  navios  de  transporte,  que  levou  a  luzida  expedi- 
ção contra  Muley  Moluco,  e  que  foi  sepultar  nas  areias 
adustas  de  Alcácer  Kibir  o  infortunado  monarcha  e  a  flor 
da  fidalguia  portugueza,  juntamente  com  a  independência 
da  pátria. 

Xo  tempo  do  Cardeal  D.  Henrique  marchou  rápida  a 
nossa  decadência,  continuando  durante  a  usurpação  hespa- 
nhola,  primeiro  ])elo  amalgama  que  fizeram  das  nossas  for- 
ças com  as  castelhanas,  com  o  tim  de  afogar  o  santo  amor 
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da  pátria,  depois  pelos  continuos  vexames  e  extorsões  que 
nos  inflingiam,  pela  degeneração  e  falta  de  patriotismo 
de  muitos,  e  pelas  guerras  que  nos  moviam  de  toda  a  parte, 
aproveitando-se  os  inglezes  e  os  liollandezes  d'esse  estado 
de  desordem  para  se  apoderarem  das  nossas  melhores  co- 
lónias e  conquistas,  como  de  ha  muito  anhelavam. 

O  monarcha  hespanhol,  aproveitando-se,  porém,  das  van- 
tagens e  commodidades  que  lhe  offerecia  o  nosso  porto  de 
Lisboa  e  os  nossos  arsenaes,  fez  aqui  reunir  as  suas  for- 
ças navaes,  sendo  d'este  porto  que  saiu  a  esquadra  do 
Marquez  de  Santa  Cruz,  composta  de  27  velas,  para  des- 
truir Strozzi,  e  igualmente  a  de  11(>  velas,  que  foi  con- 
quistar a  Terceira  e  que  nos  mares  dos  Açores  aniquilou 
a  ultima  esperança  que  nos  restava  de  liberdade  e  de  in- 
dependência nacional,  sustentada  pelo  Prior  do  Crato. 

Foi  ainda  nas  aguas  do  Tejo  que  se  formou  a  invencível 
armada,  que  Filippe  II  apparelhou  contra  Isabel  de  Ingla- 
terra, e  que  se  compunha  de  10  esquadras  distinctas,  en- 
trando n'ellas  (!5  galeões  ou  naus,  ;5(lO  urcas  de  300  a  700 
toneladas  e  10  patachos  de  70  a  100  toneladas,  elevando 
alguns  a  140  o  numero  dos  grandes  navios  de  guerra  de  que 
era  composta.  Para  esta  nimierosa  armada  tínhamos  nós  con- 
corrido com  13  zavras  ou  galeões,  4  galés,  4  galeaças,  10 
caravellas  grandes  e  10  faluas,  figurando  entre  os  galeões 
o  celebrado  S.  Martinho  de  1:0(JO  homens  de  peleja,  o 
S.  João  Baptista  de  800  e  o  8.  Matheiís  de  700. 

A  esta  armada,  a  mais  forte  de  que  havia  noticia,  saida 
de  Lisboa  a  27  de  maio  de  l.")8>!,  só  podia  oppor  Isabel 
Tudor  34  vasos  de  guerra  do  estado,  com  outros  offereci- 
dos  pelos  particulares,  pela  maior  parte  pequenos;  mas, 
como  poderoso  auxiliar,  tiveram  os  nossos  inimigos  os  tem- 
poraes,  e  não  menos  o  receio  dos  nossos  marinheiros  das 
matérias  inflammaveis  com  que  nos  ameaçavam  destruir 
os  nossos  navios,  e  bem  assim  a  falta  de  disciplina,  de  co- 
hesão  e  de  conhecimentos  technicos  dos  marítimos  da  es- 
quadra peninsular. 

Do  desbarato  da  invencirel  armada  apenas  escaparam 
57  navios,  e  aquelle  feito  foi  talvez  o  que  mais  concorreu 
para  a  declinação  das  marinhas  portugucza  e  hespanhola. 
O  que  é  certo,  é  que  a  nossa  decadência  marchou  então 
rapidamente.  O  atraso  na  construcção  naval  e  na  arte  náu- 
tica, que  nos  tornava  muito  inferiores  aos  inglezes  e  hol- 
landezes ;  a  perda  da  disciplina,  do  brio  e  do  patriotismo ; 
o  abatimento  do  commercio ;  as  perdas  consideráveis  que 
havíamos  soíFrido  e  que  só  no  tempo  de  D.  João  III  se 
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avaliaram  em  28  naus  á  ida  e  19  á  volta,  no  valor  de 
8:000  contos,  somma  fabulosa  para  a  época,  e  no  de 
D.  Sebastião  de  3  á  ida  e  9  á  volta,  no  valor  de  5:100 
contos;  os  desastres  do  tempo  de  Filippe  II,  em  que  se 
contaram  32  naus  naufragadas,  das  87  que  ainda  possuía- 
mos, e  que  corresponderam  a  uma  perda  de  17:000  con- 
tos de  réis,  factos  são  estes  que  por  si  só  explicam  a  de- 
cadência em  que  caiu  a  nossa  marinha,  e  que  levou  o 
desanimo  a  todos,  não  havendo  quem  quizesse  ouvir  falar 
sequer  em  navios  ou  na  vida  do  mar.  No  coração  de  mui- 
tos portuguezes  vibrava  ainda  o  amor  sagrado  da  pátria  e 
o  ódio  ao  usurpador,  e  chegava  isso  a  ponto,  que  muitos  na- 
vios preferiam  succumbir  em  lucta  com  os  piratas  e  corsá- 
rios a  acceitar  o  soccorro  dos  hespanhoes.  No  meio  d'esta 
situação  crescia  o  arrojo  e  a  ousadia  dos  inglezes  e  hol- 
landezes,  que  aguardavam  os  nossos  navios,  mesmo  á  saida 
dos  portos,  para  os  apresar,  e  que  assaltavam  as  fortalezas 
e  as  próprias  naus,  emquanto  que  os  piratas  do  Riff,  de 
Tunis  e  de  Argel,  invadiam  as  nossas  costas,  saqueavam 
as  povoações  inermes,  e  retiravam  com  os  seus  navios 
abarrotados  de  riquezas  e  de  captivos. 

No  fim  dos  (!0  annos  dt)  dominio  hespanhol,  o  período  o 
mais  triste  da  nossa  historia,  o  tão  opulento  e  respeitado 
poderio  naval  do  velho  Portugal  estava  aniquilado,  como 
aniquilada  tinha  sido  a  independência  da  pátria.  O  ultimo 
vislumbre  de  revolta  contra  a  usurpação  fora  sepultado  no 
mar  dos  Açores  com  o  sangue  de  muitos  patriotas. 

(Jom  a  aniquilação  da  nossa  marinha,  perdido  ficou  o 
nosso  commercio  e  destruído  o  nosso  vasto  império  colo- 
nial, restando-nos  pouco  mais  do  que  hoje  possuímos,  e 
que  tudo  feriamos  perdido  nas  lutas  que  se  travaram  na 
Ásia,  Africa  e  America,  se  não  se  houvesse  concluído  a 
paz,  renunciando  a  Hol landa  ao  Brasil,  Malaca  e  outras 
terras  de  que  se  havia  apoderado. 

Uepois  da  restauração,  a  neces.sidade  inadiável  de  sus- 
tentar a  guerra  do  continente  não  nos  deixou  acudir  ás 
colónias.  O  commercio  da  índia  estava  paralysado.  A  Hol- 
landa  e  a  Inglaterra  tinham  toda  a  preponderância  no 
mundo  commercial.  A  Hespanha  roubara-nos  os  últimos 
recursos.  E  assim  proseguiamos,  retardando-se  a  nossa  re- 
generação, de  forma  que  em  1867  estava  a  nossa  marinha 
de  guerra  reduzida  a  7  naus  com  478  peças  e  3:100  ho- 
mens de  tripulação.  Todavia,  graças  aos  elementos  de  vida 
com  que  ainda  ficámos,  já  no  anno  seguinte  conseguimos 
knantar  uma  luzida  esquadra  sob  o  commando  do  Conde 
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do  Rio  Grande,  com  que  fomos  em  soccorro  de  Veneza  e 
do  Papa  contra  os  turcos,  e,  quando  em  1735  esteve  para 
rebentar  novamente  a  g^uerra  com  a  Hespanha,  a  nossa 
marinha  tinha  já  augmentado  muito,  e  mantinhamos  em 
construcção  4  grandes  navios,  havendo  em  Lisboa  2  arse- 
naes,  um  da  coroa  e  outro  da  junta  do  commercio,  que  ti- 
nha a  seu  cargo  uma  esquadra  para  comboiar  os  navios 
do  commercio  do  Brasil. 

Na  brilhante  e  vigorosa  administração  do  Marquez  de 
Pombal,  no  memorável  reinado  de  D.  José,  juntamente 
com  o  nosso  credito,  as  nossas  industrias,  o  nosso  com- 
mercio, a  nossa  agricultura  e  o  nosso  exercito,  4evantava- 
se  também  e  reformava-se  a  nossa  marinha  de  guerra  e 
mercante,  criando-se  companhias  de  credito  e  coloniaes,  a 
aula  do  commercio  em  Lisboa,  os  arsenaes  da  índia,  etc, 
etc.  A  queda  d'aquelle  grande  estadista,  e  a  passagem  do 
sceptro  para  as  mãos  do  uma  senhora  fraca,  doente  e  in- 
fluenciada por  aquelles  que  o  grande  marquez  havia  redu- 
zido á  inanição,  sotfreaudo-lhes  as  filáucias,  caçando-lhcs 
os  privilégios  do  antigo  regime,  acabando  com  as  excep- 
ções e  monopólios  em  detrimento  do  paiz  e  do  povo,  com- 
batendo as  superstições  e  o  fanatismo,  e  que  por  isso  lhe 
votavam  e  á  sua  obra  o  mais  entranhado  ódio,  quasi  nos 
ia  despenhando  de  novo  na  triste  situação  em  que  já  tí- 
nhamos estado,  e  se  não  puderam  destruir  todo  o  fruto  da 
semente  que  se  havia  lançado  á  terra,  paralysaram,  pelo 
menos,  a  nossa  vida  e  desenvolvimento.  Por  fim,  a  invasão 
franceza,  que  teriamos  evitado  se  o  nosso  Governo  hou- 
vesse sido  mais  franco,  mais  leal  c  mais  ene7'gico,veiu  redu- 
zir-nos  á  ultima  extremidade,  tendei  perdido  parto  da  nossa 
esquadra,  quando  com  os  hespanhoes  nos  puzemos  ao  lado 
dos  francezes,  simulando  uma  alliança  e  sentimentos  que 
não  tínhamos,  e  outra  parte  quando  a  nossa  corte  aban- 
donava cobardemente  o  paiz.  proclamando  aos  povos  que 
recebessem  bem  e  como  amigos  os  nossos  invasores.  A 
lucta  que  se  travara  em  toda  a  Europa,  na  época  em  que 
para  combater  a  Inglaterra  se  fechavam  os  portos  ao  com- 
mercio, lucta  em  (jue  entrámos  com  a  Europa  colligada 
contra  a  Erança  para  dar  cm  terra  com  o  império  de  Na- 
poleão, e  cujas  consequências  duramente  pagámos,  enfeu- 
dando-nos  cegamente  á  Inglaterra,  seguiram-se  as  nossas 
luctas  internas  até  1836,  entre  os  princípios  da  liberdade  e 
os  do  despotismo  e  da  reacção,  e  de  183<)  a  1851,  nas  nos- 
sas dissençoes  civis.  Atrophiaram-nos  ellas  e  tolheram-nos 
todo   o  desenvolvimento,   até  que,  entrando  na  época  de 
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paz  e  de  socego,  inaugurámos  todos  os  melhoramentos  de 
que  estávamos  privados,  alheados  do  convívio  das  nações 
e  na  retaguarda  do  progresso  e  da  eivilisaçíio.  Entre  es- 
ses melhoramentos  conta-se  a  regeneração  da  nossa  mari- 
nha de  guerra  e  mercante,  para  o  que  todos  os  governos 
teem  envidado  os  seus  esforços  com  melhor  ou  peor  êxito. 

Seria  desviar-me  muito  do  assumpto  de  que  tenho  de 
oceupar-me,  querer  dar  mais  extensão  a  estas  considera- 
ções, que  só  tiveram  por  fim  mostrar  como  com  o  tempo 
se  desenvolveu  a  nossa  marinha,  o  que  fatalmente  devia 
succeder  para  bem  do  nosso  paiz,  que  pela  sua  situação 
geographica,  pela  sua  extensa  costa  maritima,  e  pelas  suas 
vastíssimas  colónias,  deveria  ser  essencialmente  maritimo. 

K  foi  por  isso  que,  desde  todos  os  tempos,  se  teve  de  at- 
tendcr  ao  estado  dos  nossos  portos,  á  accessibilidade,  e  ás 
commodidadcs  que  deveriam  offerecer  á  navegação.  E  ter- 
minarei esta  resumida  exposição,  passando  rápida  revista 
ao  nosso  poderio  maritimo  em  diversas  épocas.  El-Kei  D. 
João  I,  para  a  tomada  de  Ceuta  em  1415,  seguiu  com  33 
galeões,  59  galés  e  110  navios  de  transporte.  D.  João  III 
tinha  sempre  promptas  nas  costas  de  Portugal  20  naus  de 
guerra  e  4  grandes  galés  para  comboiar  os  navios  de  com- 
mercio,  alem  das  esquadrilhas  permanentes  da  índia.  China, 
etc.  D.  João  IV  só  encontrou  um  único  navio  de  guerra. 
Todavia,  o  Marquez  de  Pombal  em  ITGtí  dispunha  já  de  12 
naus  de  linha  e  de  14  fragatas,  e  em  1793  I).  Maria  I  ti- 
nha 34  navios  de  guerra  com  1:556  bocas  de  fogo,  12  naus, 
12  fragatas,  10  corvetas-brigues,  7  grandes  charruas  e  6 
hiates  de  transporte.  Em  1S07  estávamos  reduzidos  a  5 
naus,  11  fragatas,  7  corvetas  e  tj  brigues,  com  997  bocas 
de  fogo. 

Do  estado  actual  tractarei  em  outro  logar. 


Passarei  agora  a  mostrar,  muito  resumidamente,  como 
o  commercio  do  nosso  paiz  se  foi  também  criando  e  desen- 
volvendo, e  as  phases  por  que  passou. 

É  pelo  commercio  que  as  nações  mais  se  enriquecem. 
Pelo  convívio  e  contacto  com  os  diversos  povos,  com  quem 
manteem  relações  de  trafico  commercial  e  de  quem  podem 
aproveitar  o  que  tenham  de  melhor,  são  as  nações  com- 
merciantes  as  que  andam  na  vanguarda  do  progresso  e  da 
civiiisação.  As  viagens  illustram  e  alargam  o  espirito,  des- 
pertam a  emulação,  e  desenvolvem  e  apuram  o  gosto. 
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A  situação  geographica  de  um  paiz,  as  condições  do  seu 
solo,  a  sua  configuração  e  exposição,  e  a  facilidade  de 
communicações  com  outros  paizes,  são  condições  as  mais 
favoráveis  para  o  desenvolvimento  do  commercio,  mesmo 
quando  o  paiz,  de  que  se  trate,  seja  limitado  e  falto  de 
quaesquer  productos  naturaes  ou  artificiaes,  que  possam 
constituir  um  notável  ramo  commercial.  Bem  pequenos 
na  área  do  seu  território  e  no  seu  poder  eram  os  pheni- 
cios,  bem  árido  era  o  seu  solo,  bem  reduzida  a  sua  popu- 
lação, e,  comtudo,  adquiriram  esses  povos  um  renome  im- 
morredouro,  levaram  as  suas  transacções  aos  mais  distantes 
paizes,  e  reuniram  uma  riqueza  extraordinária.  E  que  a 
sua  feliz  posição,  entre  o  Mediterrâneo  e  a  cadeia  do  Li- 
bauo,  em  contacto  com  o  mar,  cuja  exploração  da  pesca 
lhes  havia  ensinado  a  arte  de  navegar,  podendo  commu- 
nicar  as  civilizações  do  Oriente  e  do  Occidente,  sendo  os 
intermediários  entre  a  Europa,  a  Ásia  e  a  Africa,  e  com 
o  espirito  inclinado  ás  empresas  arrojadas  graças  ao  meio 
em  que  se  achavam,  os  phenicios  estabeleceram  colónias 
e  feitorias  por  mui  distantes  paizes,  com  os  quaes  manti- 
veram um  largo  commercio,  e  utilisaram  grandemente  as 
suas  qualidades  de  povo  marítimo. 

Pelo  commercio  floresceu  a  (frecia,  que,  apesar  de  pe- 
queno paiz  collocado  entre  a  Europa  e  a  Africa,  entrecor- 
tado por  braços  de  mar  por  onde  podia  transportar-se 
até  onde  lhe  aprouvesse,  e  em  contacto  com  os  phenicios 
e  com  os  egypcios,  com  quem  aprendera  os  primeiros 
princípios  da  sabedoria  e  da  industria  humana,  a  Grécia 
chegou  a  um  prestigio  em  que  nenhuma  outra  nação  a  ex- 
cedeu. 

Veneza,  CTcnova,  Piza,  Florença,  seguindo  as  pisadas 
dos  árabes  da  Península,  e  graças  á  sua  posição  e  fácil 
communicação  por  mar  com  Alexandria,  por  onde  passava 
o  commercio  da  Ásia,  foram  poderosas  e  grandes  pelo 
commercio. 

Jlodernamente,  é  relativamente  pequena  a  extensão  su- 
perficial da  Inglaterra,  não  é  o  seu  solo  de  uma  riqueza 
excepcional  a  não  ser  nas  suas  minas  de  carvão  e  de  fer- 
ro, e  todavia  a  Inglaterra  é  a  primeira  nação  do  mundo 
pelo  seu  commercio,  que  leva  a  toda  a  parte  onde  ha  um 
producto  a  explorar,  ou  uma  transacção  a  fazer. 

O  Japão,  na  outra  extremidade  da  terra,  pequeno  igual- 
mente em  extensão  superficial,  mas  em  feliz  situação,  vae 
adquirindo  também  os  foros  de  nação  commercial  de  pri- 
meira ordem. 


Não  é  pois  a  grandeza  territorial  das  nações,  nem  mesmo 
a  riqueza  do  seu  solo,  que  lhes  dá  o  caracter  de  nações 
commerciaes.  E  a  sua  situação,  a  sua  contig-uração,  as 
suas  condições  naturaes,  a  indole  dos  seus  povos,  e  prin- 
cipalmente o  seu  contacto  com  o  mar,  por  onde  podem  ter 
accesso  e  communicar-se  com  o  estrangeiro  pelo  meio  mais 
económico,  que  lhes  dão  esse  caracter. 

Portugal,  pela  sua  extensa  costa  oceânica  bordando  uma 
estreita  faixa  de  terreno,  não  podendo  expandir-se  para  o 
interior,  que  lh'o  vedava  a  Hespanha,  mas  tendo  para  o 
occidcnte  a  amplidão  infinita  do  mar,  com  os  seus  segre- 
dos e  mysterios  próprios  a  desafiar  a  tentação  de  espíri- 
tos impressionáveis  e  aventureiros,  abrindo-liies  o  caminho 
para  as  mais  distantes  regiões,  Portugal  ofFerecia  certa- 
mente as  mais  felizes  condições  para  convidar  os  seus  ha- 
bitantes á  navegação  e  ás  descobertas.  Demais,  encontra- 
vam os  portuguezes  as  tradições  a  dizerem-lhes  que,  em 
remotas  épocas,  outros  povos  distantes,  arrojados,  empre- 
liendedores  e  cubiçosos,  haviam,  com  o  fim  do  commercio, 
aportado  por  vezes  áquellas  costas,  e  trazido  objectos  des- 
conhecidos e  preciosos  em  troca  dos  productos  que  lhes 
faltavam  e  que  abundavam  entre  nós. 

Mais  modernamente,  outros  povos  distantes,  e  depois  os 
árabes,  assenhoreando-se  da  península,  haviam-lhe  trazido 
os  frutos  de  uma  civilisação  adeantada,  mas  muito  ditfe- 
rente  da  nossa,  e  olferecido  margem  a  negociações  impor- 
tantes. 

Por  ultimo  esse  successo,  seguramente  o  mais  impor- 
tantes para  a  humanidade  em  geral,  e  em  especial  para  a 
Europa,  a  descoberta  do  caminho  para  a  índia  por  mar 
e  a  do  novo  mundo,  haviam  necessariamente  de  produzir 
uma  revolução  profunda  no  commercio. 

Com  effeito,  era  por  intermédio  do  Egypto  que  se  fazia 
o  rico  commercio  da  índia  com  a  Europa.  Em  Alexandria 
reuniam-se  todos  os  productos  do  Oriento  e  da  Ásia  e 
Africa,  tornando-se  aquella  cidade,  por  assim  dizer,  o  en- 
treposto do  commercio  da  Europa,  para  onde  aquelles  pro- 
ductos eram  trazidos  pelo  Mediterrâneo.  E  foi  por  isso 
que  já  o  Cirande  Alexandre  tinha  concebido  o  projecto  de 
assentar  a  sede  do  seu  império  no  Egypto,  que  se  torna- 
ria o  centro  do  Címimercio  do  mundo,  communicando  dire- 
ctamente com  a  Abyssinia,  pelo  Mar  Vermelho  com  a  Costa 
Oriental  da  Africa  até  Madagáscar,  com  as  Bocas  do  In- 
diis  pelo  Golfo  Pérsico,  e,  seguindo  as  costas  do  Malabar 
até  Ceylão,  a  lendária  Taprobana,  e  transpondo  o  Coro- 
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tradição  punha  as  maiores  riquezas  do  mundo. 

Antes  de  chegar  a  essa  memorável  época  já  Portugal, 
ainda  na  infância  da  sua  autonomia,  mantinha  relações 
commerciaes  cora  os  portos  da  bacia  mediterrânica,  e  com 
os  de  França,  de  Inglaterra  e  dos  Paizes  Baixos. 

O  contacto  com  os  cruzados,  que  eram  allemães,  fran- 
cezes,  flamengos,  inglezes,  normandos  e  de  outras  nacio- 
nalidades, devia  despertar  nos  povos  mais  occidentaes  da 
Europa  o  desejo  de  conhecer  aquelles  paizes  tão  diver- 
sos do  nosso.  Os  muitos  estrangeiros,  especialmente  de 
França  e  de  Flandres,  que  tinham  acompanhado  o  Conde 
D.  Henrique,  e  outros  aventureiros  que  aqui  se  haviam 
estabelecido,  conservando  o  natural  desejo  de  continuarem 
a  usar  dos  productos  e  artefactos  dos  seus  paizes,  deviam 
procurar  manter  relações  d'esses  paizes  com  Portugal, 
permutando  pelos  da  sua  terra  adoptiva  os  prodiíctos  da 
sua  pátria. 

A  protecção  e  o  incentivo  dado  ao  commercio  com  o  es- 
trangeiro por  meio  de  leis  promulgadas,  principalmente 
nos  reinados  de  I).  Diniz.  I).  Affonso  IV  e  D.  Pedro  I 
com  esse  tim,  haviam  produzido  os  seus  salutares  efteitos, 
animando  a  industria  commercial,  que  se  desenvolvia  á 
sombra  e  sob  a  protecção  da  nossa  marinha  de  guerra. 
Já  então  uma  grande  porção  dos  tecidos  usados  no  nosso 
paiz,  mormente  pelas  classes  mais  abastadas,  nos  vinham 
de  Castella  e  de  Inglaterra ;  mas  a  maior  parte  era  pro- 
veniente de  França  e  de  Flandres,  de  x\bberville,  Eouen, 
Chartres,  Arras,  Bruges,  Iprès,  Tournay,  Montpellier, 
Lille,  e  de  outros  legares  da  Bretanha,  da  Normandia,  do 
Languedoc,  e  dos  Paizes  Baixos.  Para  estes  paizes  expor- 
távamos nós  sal,  vinho,  azeite,  cereaes,  frutas  e  diversos 
produtos  agrícolas. 

Muitos  estrangeiros,  franeezes,  flamengos,  genovezes, 
milanezes.  de  Placencia,  catalães,  aragonezes,  baleares  e 
outros,  tinham  corrido  a  estabelecer-se  em  Lisboa,  e  eram 
tantos  os  navios  que  vinham  transaccionar  ao  nosso  porto, 
que  a  floresta  de  mastros  e  velas  no-Tejo  era  ás  vezes  tão 
grande,  que  os  barcos  da  outra-banda,  por  não  poderem 
atravessar  por  entre  aquella  multidão  de  embarcações,  ti- 
nham de  ir  aportar  a  Santos,  para  poderem  communicar 
com  a  terra.  Chegaram  muitas  vezes  aquelles  barcos  a  ser 
em  numero  de  400  a  5'  O,  e  deante  de  Sacavém  era  vulgar 
estacionarem  (SO  e  7<l  na\ios  para  carregar  frutas,  vinho 
e  sal. 
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A  pesca  também  havia  começado  a  desenvolver-se,  indo 
os  nossos  pescadores  a  grandes  distancias,  e  chegando  até 
ás  costas  de  Inglaterra. 

Nos  pontos  da  costa  mais  convidativos  para  portos  com- 
merciacs  levantavam-se  e  desenvolviam-se  povoações,  ás 
quaes  se  davam  foraes,  com  privilégios  importantes  para  os 
que  se  dedicassem  ao  commercio. 

É  notável,  entre  outras,  a  disposição  do  foral  de  Vian- 
na,  em  que  se  continham  privilégios  e  isenções  para  as 
mercadorias  entradas  por  aquella  barra,  e  em  que  chegava 
a  conferir-se  o  foro  de  eavalleiro  aos  mercadores  de  grosso 
trato  e  aos  armadores  de  navios.  Ao  mesmo  tempo  adopta- 
vam-se  providencias  para  equilibrar  as  importações  com 
as  exportações,  evitando-se  a  saida  para  fora  do  paiz  da 
moeda  de  ouro  e  de  prata. 

O  commercio  era  já  tão  importante  no  tim  do  século  xiii, 
que  U.  Diniz  annuira  á  formação  de  corporações  de  mer- 
cadores, l)astante  ricas  para  estabelecerem  uma  bolsa  em 
Flandres,  e  ás  quaes  fizera  concessões  e  dera  privilégios. 
Por  isso  o  commercio  progredia,  apesar  dos  contratempos 
e  grandes  perigos  que  lhe  vinham  dos  piratas  e  corsários, 
alguns  dos  quaes  eram  auctorisados  pelos  respectivos  so- 
beranos. Nas  cidades  estrangeiras  havia  também  estabe- 
lecidos muitos  negociantes  portuguezes,  citando-se  o  facto 
de  existir  em  Rouen  um  bairro  e  uma  igreja  exclusiva- 
mente para  a  colónia  dos  negociantes  portuguezes  e  cas- 
telhanos. 

Não  citarei  muitos  factos  que  provam  que  no  tempo  de 
U.  Fernando  o  commercio  liavia  adquirido  muito  desen- 
volvimento e  importância.  Mas  com  a  guerra  com  Cas- 
tella,  e  depois  com  as  dissensões  interiores,  afrouxou  muito 
esse  commercio. 

E  com  a  febre  das  descobertas  e  das  conquistas  todos 
os  braços  eram  poucos  para  a  marinha  e  para  o  exercito, 
paralysando-se  quasi  o  commercio,  por  não  fornecer  a 
agricultura,  que  estava  abandonada,  productos  para  as 
permutações. 

D.  João  I  comprehendeu,  porém,  que  não  poderia  ha- 
ver commercio  sem  a  agricultura,  e  por  isso  pez  em  vigor 
a  antiga  lei  das  sesmarias,  especialmente  no  Alemtejo, 
juntamente  com  outras  providencias  que  promulgou  a  bem 
da  industria  agrícola.  Mas,  apesar  dos  seus  esforços  e  dos 
de  D.  Duarte,  que  lhe  seguiu  o  exemplo,  não  melhorou 
muito  o  estado  daquellas  industrias,  principiando  só  o  seu 
melhoramento  a  accentuar-se  no  tempo  de  D.  AíFonso  V, 
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em  que  o  commerL-io  ultramarino  floresceu,  apesar  da  co- 
roa reservar  para  si  muitos  monopólios  de  géneros  que 
coustituiam  ramos  valiosos  de  commercio,  como  por  exem- 
plo o  marfim. 

Continuando,  porém,  as  descobertas,  tudo  se  preparava 
e  predispunha  para  o  grande  acontecimento  que  havia, 
por  assim  dizer,  fazer  mudar  a  face  da  terra. 

Foi  no  tempo  do  Príncipe  Perfeito  que  se  fez  o  desco- 
brimento do  Cabo  da  Boa  Esperança  e  que  se  eftectuou 
com  feliz  êxito  essa  serie  de  expedições  dos  nossos  arro- 
jados marinheiros  para  a  descoberta  do  caminho  da  índia 
por  mar,  que  só  veiu  a  realizar-se  no  reinado  do  Rei  A'en- 
turoso,  que  foi  quem  colheu  os  frutos  do  que  haviam  feito 
os  seus  antecessores,  e  que  deviam  eternizar  o  nome  por- 
tuguez  e  estabelecer  o  nosso  império  do  Oriente. 

Fora  a  conquista  de  Ceuta  que  nos  rasgara  no^•os  hori- 
zontes. Os  descobrimentos  ao  longo  da  costa  occidental 
da  Africa,  e  o  dos  archipelagos  da  Madeira,  dos  Açores  e 
de  Cabo  Verde,  alargara  mais  o  campo  do  nosso  commer- 
cio. Assim,  em  1445,  fabricavam-se  já  na  Madeira  mais 
de  1:872  arrobas  de  açúcar,  assumindo  em  pouco  tempo 
essa  producção  a  avultada  cifra  de  4:500  arrobas.  Pouco 
depois  os  engenhos  de  açúcar  davam  mais  de  60:000  ar- 
robas por  anuo. 

Nos  meados  do  século  xvi,  em  S.  Thomé  e  em  outras 
ilhas  da  Africa  Occidental,  a  producção  do  açúcar  era  de 
mais  de  150:000  arrobas. 

A  pimenta,  que  vinha  do  ultramar,  exportava-se  para 
Flandres.  (_)utras  mercadorias  coloniaes  começavam  tam- 
bém a  ser  en\iadas  para  o  estrangeiro.  Uma  nova  era  es- 
tava, pois,  aberta  para  Portugal,  que  em  breve  devia  pas- 
sar alem  da  Hespauha  de  Fernando  e  Isabel,  que  tendo 
domado  os  árabes,  conquistado  Granada,  e  reunido  a  si  a 
Itália,  havia  adquirido  grande  esplendor  pelo  commercio. 

Até  o  século  XV  todo  o  commercio  das  ricas  drogas  do 
Oriente  era  exclusivo  de  Veneza,  de  Geuova  e  das  repu- 
blicas italianas  do  Mediterrâneo.  Entravam  no  Egypto 
pelo  3Iar  Vermelho,  coucenfravam-se  em  Alexandria,  que 
era  o  grande  entreposto  de  então,  e  d'ahi,  em  virtude  de 
tratados  com  o  sultão,  seguiam  para  Veneza,  que  possuia 
mais  de  3:000  embarcações  de  commercio,  alem  de  800 
navios  grandes  e  45  vasos  de  maior  força,  com  20:000  ho- 
mens de  tripulação,  e  arsenaes  com  mais  de  16:000  artí- 
fices. Era  este  potentado  marítimo  e  commercial  que  nós 
deviamos  aniquilar!   E  assim  foi.   Com  a  descoberta  do 
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novo  caminho  da  índia  tudo  isso  ruiu,  e  tudo  su  derivou 
para  Lisboa.  E,  com  etfcito,  todas  as  riquezas  do  Oriente 
jjassaram  a  vir  desde  as  bocas  do  (ianges  até  ás  praias 
do  Tejo,  e  milhares  de  navios  estrangeiros  corriam  aqui 
a  receber  esses  apetecidos  productos  orientaes,  para  ali- 
mentar os  mercados  de  Flandres,  de  Inglaterra,  de  França 
e  de  Itália.  Foi  essa  a  nossa  verdadeira  idade  de  oiro, 
attingindo  a  nossa  prosperidade  o  maior  grau  de  esplen- 
dor, e  o  nosso  paiz  o  prestigio  do  máximo  poder  e  consi- 
deração. Tínhamos  então  o  eommercio  exclusivo  da  Ásia 
e  Africa,  sendo  somente  as  sedas  da  Itália  que  podiam 
competir  com  as  da  índia.  Até  1580  a  pesca  da  Terra 
Nova  era  quasi  exclusivamente  feita  pelos  portuguezes. 
Os  turcos  e  venezianos  haviam  sido  despojados  do  eom- 
mercio oriental.  E  ainda  que  tivessem  o  exclusivo  do  eom- 
mercio das  especiarias,  todo  o  resto  do  eommercio  aquá- 
tico era  aberto  e  livre  para  os  portuguezes. 

Lisboa  apresentava  então  o  mais  extraordinário  e  phan- 
tastico  aspecto.  O  seu  porto  era  coalhado  de  embarcações 
de  todos  os  tamanhos,  feitios  c  com  as  mais  diversas  ban- 
deiras. Nas  ruas  e  praças  da  cidade  fervilhava  um  verda- 
deiro enxame  de  indivíduos  de  todas  as  nacionalidades, 
trajos  e  cores.  Ouviam-se  por  toda  a  parte  os  mais  estra- 
nhos idiomas  e  dialectos.  Os  pretos  do  Africa,  os  indianos 
das  di\'ersas  raças  e  religiões,  os  judeus,  os  mouros  e  os 
aral)es,  os  homens  frios  do  norte,  os  expansivos  do  Medi- 
terrâneo, todos  davam  a  esta  sociedade  uma  nota  alegre 
c  imprimiam-lhe  um  aspecto  que  dava  idéa  da  confusão 
de  Babel.  Armazéns  grandiosos,  lojas  ostentando  produc- 
tos os  mais  vistosos  e  variados,  alinhavam-se  e  suecediam- 
se  em  diversas  ruas  e  praças.  E  os  negociantes  estrangei- 
ros, de  iSevilha,  de  Burgos,  de  Valladolid,  de  Veneza  e  de 
fjonova,  os  francezes,  os  flamengos,  os  allemães,  tinham 
aqui  os  seus  agentes  e  as  suas  casas  commerciaes. 

As  nossas  quilhas  cortavam  então  os  mares  africanos, 
cruzavam  os  asiáticos,  chegavam  até  ás  mais  afastadas  re- 
giões da  China  e  do  Jajião,  subiam  pelo  (iolfo  Pérsico  a 
varrer  do  Mar  Roxo  as  esquadras  árabes,  e  avançando 
para  o  (,)ccidente  chegavam  até  ás  costas  da  America.  A 
bandeira  das  quinas  ostcntava-se  por  toda  a  parte  glo- 
riosa c  dominadora.  Estava  realisado  o  pensamento  de 
D.  João  II,  e  D.  Manoel  tinha  a  ventura  de  ver  coroado 
do  melhor  êxito  o  que  seu  antecessor  havia  perseverante 
c  intelligentemente  preparado,  e  assentes  as  bases  de  um 
enorme  poder  marítimo  e  colonial,  colhidos  os  frutos  para 


32 

que  toda  uma  geração  de  heroes  havia  deligentemente  tra- 
balhado. 

Goa,  a  Goa  dourada,  a  Goa  dos  templos  e  conventos, 
era  a  capital  do  grande  império  portuguez  do  Oriente,  e 
que  se  estendia  de  Malaca  a  Ormuz,  fundado  pelo  grande 
Affonso  de  Albuquerque,  que  conquistara  Malaca,  Calicut, 
Ormuz,  Dabul,  Oalayate,  Curiati  e  Mascate,  que  expul- 
sara do  Mar  Vermelho  e  das  costas  da  Arábia  os  maho- 
metanos,  fazeudo-os  recolher  a  Suez,  e  que  planeara  ani- 
quilar-lhes  o  poder,  desviando  o  curso  do  Nilo,  reduzindo 
o  Egypto  á  miséria  e  destruindo  completamente  o  poderio 
dos  turcos. 

O  dominio  de  Portugal  estava  pois  estabelecido  nas  duas 
costas  africanas,  do  Nascente  e  do  Poente.  Sofala,  Zanzi- 
bar, Jloeambique,  Quiloa,  Meliude  e  Mombaça,  tinham  arvo- 
rada a  bandeira  portugueza.  Xo  Golfo  Pérsico  obedeciam- 
nos  (Jrmuz,  as  ilhas  de  Bahreim,  e  o  porto  de  Mascate  na 
Arábia  Feliz.  Em  toda  a  riquíssima  costa  do  Malabar,  no 
Estreito  de  Malaca,  em  toda  a  costa'  do  Indostão,  desde  o 
(lolfu  de  Cambava  até  o  Cabo  de  Comorim,  nas  costas  do 
Coromandel,  Negapatão  e  Meliapor,  em  toda  a  parte  pos- 
suíamos fortalezas  ou  mantinhamos  feitorias. 

No  Estreito,  Malaca,  que  era  o  empório  das  melhores 
especiarias  das  ^lolucas,  de  Sumatra,  de  Borneo,  e  das 
ilhas  da  ( )ceania  até  Timor,  e  dos  ricos  e  extraordinários 
productos  da  China,  do  Japão,  da  Cochinchina  e  de  Siam ; 
Ceylão,  a  legendaria  ilha  das  pérolas,  dos  rubis,  da  canella 
e  dos  elephantes;  Cochin,  Calicut,  Mangalor,  Goa,  Chaul 
e  Kaçaim,  onde  afHuiam  as  ricas  especiarias  do  Malabar  e 
os  variados  artefactos  das  vertentes  dos  Gathes ;  os  portos 
do  Golfo  de  Cambaya  e  de  Cateh,  onde  se  reuniam  as  ri- 
quezas de  Guzerate  e  do  Concan,  e  os  productos  do  cen- 
tro do  Indostão;  a  costa  do  Golfo  Pérsico  e  de  Oman, 
por  cujos  portos,  desde  as  bocas  do  ludus  até  Ormuz, 
saiam  as  tapeçarias  da  Pérsia,  os  tecidos  de  Cachemira, 
as  armas  do  reino  de  Kabul,  e  todas  essas  preciosidades 
dos  paizes  maravilhosos,  de  que  Ormuz  era  o  grande  en- 
treposto commercial,  e  onde  se  reuniam  as  mercadorias  de 
Bassorá,  da  Arménia,  de  Alepo,  de  Damasco,  do  Egvpto, 
e  da  Turquia;  toda  a  costa  do  Golfo  de  Bengala,  com  as 
multiplicadas  boccas  do  Ganges,  por  onde  se  despejavam 
os  productos  das  mais  ricas  cidades  do  interior  da  índia, 
com  a  sua  antiga  e  rica  civilisação,  desde  as  cidades  guer- 
reiras de  Delhy  e  de  Agra,  até  á  cidade  santa  de  Benares ; 
por  toda  a  parte,  emiim,  campeava  a  bandeira  das  quinas, 


(•  as  11U.SSUS  esquadras,  rtcebeiido  ossus  \ariadu.s  jiroclu- 
ctus,  vinham  abarrotadas  caminlio  de  Lisboa,  para  aqui 
aliiiiuiitar  o  nosso  eommereio  eollossal. 

Mas  nào  eram  esses  produetos  só  (juc  \inliam  an  nosso 
jiorto  oummereial  de  Lisboa.  Mandava-nos  a  hi,i,datena  os 
seus  paniios  e  tecidos,  concorrendo  com  os  de  Flandres, 
de  Casteila  e  de  Toledo.  De  Veneza  vinham-nos  as  es- 
carlatas, de  Florença  os  razes  e  as  sarjas,  de  (Jonstanti- 
nopla  as  marlotas,  de  Nápoles  as  sedas  e  acolchoados,  de 
•  ienova  os  \eludos,  de  Toledo  as  sedas  e  tafefás.  <  Is  eo- 
raes  cm  bruto  e  trabalhados,  o  azouguc,  o  zinabre,  os  es- 
ptdhos  c  os  cristaes  de  Veneza,  eram  artif^os  do  trafico 
leal.  Era,  ])oréni,  das  colónias  que  chcfj-^avam  os  objectos 
de  mais  valor  e  raridade. 

De  Sofahi  vinham-nos  as  barras  de  oiro;  da  (iuiné  e 
de  Jlíjçambique  o  marfim  e  o  ébano.  O  lirasil  fornecia- 
nos  madeiras  e  algodTio.  A  Pérsia  os  seus  preciosos  fajie- 
tes.  De  todo  o  Oriente  vinha-nos  o  ébano,  o  sândalo,  as 
louças  finissimas,  a  camphora,  a  laca,  o  aloés,  os  tama- 
rindos, o  almíscar,  o  âmbar,  o  benjoim,  as  pérolas  e  al- 
jôfares, os  rubis,  c  os  diamantes.  Dava-nos  a  Africa  os 
coiros.  A  ^Vsia  as  finas  especiarias,  o  gingibre,  a  noz  nius- 
cada,  o  cinamomo,  o  cravo,  o  incenso,  o  nardo,  o  ruibar- 
1)1),  o  sândalo  vermelho  e  branco.  O  cravo  das  Jlolucas,  a 
noz  moscada  de  Banda,  a  pimenta  e  gengibre  do  Mala- 
bar, a  canella  de  Ceylão,  o  âmbar  das  Maldi\as,  o  >^an- 
dalo  de  Timor,  o  benjoim  de  Achen,  as  tecas  e  coirama 
de  (Jochin,  o  anil  de  Cambaya,  o  pau  de  Solor,  os  cavai- 
los  da  Arábia,  as  alcatifas  de  tSchiraz,  as  sedas,  os  da- 
mascos, as  lacas,  os  bordados  e  as  louças  da  China,  os 
istofos  de  Bengala,  as  jjerolas  de  Kalckar.  os  diamantes 
■  ii'  Narsinga,  os  rubis  do  Pcgu,  e  a  prata  do  Ja])ão,  eram 
"-,  artigos  mais  apreciados.  As  louças  e  jarrões.  os  mo\cis 
arrendados  e  marchetados  de  marHm  e  de  madrejicrola, 
os  macacos,  os  papagaios  e  os  peri(iuitos,  tudo  nns  en\ia- 
vam  esses  paizes  privilegiados. 

Dej)OÍs  do  desastre  de  Alcacer-Kibir,  não  tendo  nem 
forças  nem  coragem  para  resistir  á  guerra,  que  muitos 
paizes  colligados  faziam  á  Ilespanha  que  nos  arrastava 
n"essa  lucta.  nem  aos  vexames  e  extorsões  que  os  nossos 
dominadores  nos  inHingiam  para  fazerem  cair  no  esqueci- 
mento a  memoria  das  nossas  glorias  passadas,  o  nosso 
eommereio  foi  assim  decaindo,  e,  graças  ao  predomínio 
(|ue  a  riollamla  ia  tendo  nos  mares,  foi-se  pouco  a  pouco 
ileri\ando  para  .\nvei-s  o  mo\imento  de  eommereio  «pie  ti- 


.-.4 

Ilha  foito  de  Lisboa  a  ])riraeira  praça  coramcrcial  do  mun- 
do. Anvcrs  tornou-se  eiitcão  um  yfrande  empório  rommor- 
i'ial.  O  Escalda  era  coalhado  de  embarcações  de  todos  os 
tamanhos  e  nacionalidades.  Todas  as  praças  commerciaes 
e  companhias  mercantes  tinham  ali  feitorias  e  cazas  tíliacs. 
iSenliuma  cidade  da  Europa  jiodia  compi  tir  com  a  opu- 
lência de  Anvei's. 

Xós,  porém,  sacudido  o  jugo  hespanhol.  e  obrigados  a 
sustentar  uma  guerra  S(>m  ti-eguas,  que  se  prolongou 
por  muitos  annos,  continuávamos  dccahidos  e  esquecidos 
do  nosso  antigo  esplendor,  não  conseguindo  os  esforços  de 
alguns,  e  as  torrentes  de  ouro  que  nos  vinham  do  Brasil, 
arrancar-nos  d'aquelle  marasmo.  Só  Pombal,  na  sua  obra 
de  regeneração  moral  e  material  do  paiz,  obra  que  empre- 
hcndeu  com  toda  a  coragem  e  intelligencia,  com  os  tra- 
ctados  de  commercio  que  celebrou,  com  as  instituições  e 
estabelecimentos  commerciaes  que  implantou,  conseguiu 
bcneficios  tão  consideráveis,  que,  se  não  deram  ao  reinad" 
de  1).  José  a  fama  c  renome  do  de  D.  Manoel,  pelas  re- 
formas económicas  e  politicas  que  levou  a  eífeito,  c  pelos 
resultados  que  d'ellas  obteve,  adquiriu  louvor  e  admiração 
geral,  levantando  e  fazendo  reentrar  o  nosso  paiz  no  rol 
dos  paizes  considerados,  respeitados  e  ])oderosos. 

Haviamos  já  conseguido  muito,  quando  circumstancias, 
que  não  vem  para  aqui  relatar,  e  que  determinaram,  pri- 
meiro a  invasão  francesa,  e  depois  a  desordem  que  se  se- 
guiu a  essa  época  e  que  se  continuou  pelo  periodo  de  me- 
tade do  século,  em  que  a  guerra  civil  se  desencadeou  por 
este  infeliz  paiz,  pareceu  querer  levar-nos  ao  total  ani- 
quilamento. 

Graças  aos  esforços  perseverantes  e  jjatrioticos  dos  go- 
vernos que  desde  18Õ1  se  teem  achado  á  testa  da  nossa 
administração,  e  á  confiança  e  intclligeneia  com  que  os 
nossos  capitães  se  entregaram  á  exploração  de  novas  in- 
dustrias e  aperfeiçoamento  das  antig^as,  entrámos  no  ca- 
minho da  regeneração,  e  a  prosperidade  que  haviamos 
começado  a  gozar,  graças  ás  sabias  e  vigorosas  j)roviden- 
cias  do  grande  Marquez  de  Pombal,  parece  querer  visitar- 
nos  de  novo. 


Para  se  avaliar  quanto  temos  melhorado,  tanto  na  ma- 
rinha, como  no  commercio,  soccorrer-me-hei  ao  que  nos 
fornecena  informações  concludentes  solire  o  nosso  estado 
actual. 


Priufijjiiirei  pela  marinha  de  guerra,  eiijas  forças  constam 
do  mappa  sejruinte : 

Esliiilo  da  marinha  de  guerra  piirliiijiieza  em  l'JOI  e  I*J02 


X 

j  1.»  de  janeiro  de]  901 

No  1."  de  janeiro  de  1902 

N-avios 

Desloca. 

^ 

Desloca- 

mento 

Â  ^ 

^ 

mento 

Ss 

em 

cavallos 

o  ■" 

= 

em 

5  *** 

X 

toueta- 
da» 

vapor 

«.s 

Z 

tonela- 
das 

vapor 

■"■-o 

(  ruzadores 

4 

9:457 

22:500 

85 

5 

11:117 

27:900 

97 

Corvetas 

3 

4:961 

5:520 

15 

3 

4:961 

5:320 

15 

Canhoneiras   c   lan- 

chas   canhoneiras 

35 

9:426 

7:443 

97 

35 

9:433 

7:485 

98 

Transportes 

3 

5:788 

1:000 

7 

4 

5:788 

1:350 

7 

Navios  de  deposito.. 

3 

4:915 

_ 

8 

2 

2:578 

_ 

Navios  escolas   .... 

3 

5:170 

_ 

23 

3 

5:160 

_ 

23 

Torpedos 

4 

_ 

2:640 

_ 

4 

252 

2:640 

6 

Kebocadores 

2 

18 

- 

] 

2 

656 

400 

2 

Vapores  diversos.  . . 

4 

- 

- 

- 

5 

- 

- 

- 

Yacht  real 

1 

650 

- 

2 

1 

1:240 

1:800 

6 

Sotnma 

B2 

40:385 

38:803 

246 

64 

41:185 

47:295 

2.54 

Estes  navios  teem  um  estado  maior  de  eêrca  de  320 
officiaes  e  4:500  praças  do  corpo  de  marinheiros  miUtares, 
possuindo  todas  as  qualidades  dos  melhores  marinheiros 
do  mundo.  O  que  temos  está  ainda  mui  lon<,'-e  do  que 
precisamos,  como  nação  colonial ;  mas,  comparado  o  estado 
actual  com  o  de  algumas  dezenas  de  annos  anteriores, 
a  comparação  será  toda  favorável  ao  presente. 

E  para  mostrar  como  o  gosto  da  marinha  se  vae  de- 
senvolvendo, mencionarei  somente  o  facto  de  (}ue  no  1."  de 
janeiro  de  11J02  foram  registadas  na  Assosiação  Naval, 
n»  Kcal  Clul)  Naval  e  no  Club  dos  Aspirantes  de  Marinha, 
as  seiruintes  embarcações : 


Canoas 40 

Cutters 24 

Gruigas õ 

Palhabotes 6 

Elscaleres 1 

líotes 11 

Vajjons 5 


Yachts 4 

Chalupas 1 

Cahiques T 

Bombarda 1 

]5astardo 1 

Coquette 1 

Out-Kiver 1 


Alem  dos  navios  pertencentes  ao  Estado  c  acima  men- 
cionados, acham-se  em  construcção  uma  canhoneira-lorpc- 
deiro  c  um  cruzador,  possuiudn  ainda  o  estado  as  sej^^uintes 
embarcações : 


N;ivk.s 

y.m  11101 

Em  l;iOJ 

1 

l 
1 

•. 

•_• 

11 

1.') 

Us  navios  mercantes,  ipie  possuia  Portugal,  tanto  i)cr- 
tencentes  ás  praças  commerciacs  do  continente  e  ilhas 
adjacentes,  como  das  colónias,  é  o  seguinte,  com  referencia 
ao  1."  de  ianeiro  de  IIH»!  e   l'Jiii>: 


llii|i|ia  (l;is  ctiiliariarões  do  coinmercio  de  1'ortHjjiil  t  roloiiias 


Ximicro  ilc  ciiibarc.içi"ics 

Ariiucaçào  cm  mcties  cúbicos 

Deslociunciito  cm  toneladas 

Vapores  que  entram  neste  miiiii  ro 
Força  cm  cavallos- vapor 


Km  1 

.lcj.-.iiciro 

do  lllOl 


324:173.05 

117:103,62 

G3 

24:S'1S 


340:207  05 
110:292,01 

88 
3(!:387 


l)e\e  advertir-se  que  estes  vapores  sào  em  geral  ]u- 
quenos  e  para  serviço  de  j)assageiros  entre  portos  pouco 
distantes,  oii  para  reboques,  e  que  nos  navios  de  vela  se 
contam  galeras,  barcas,  brigues,  lugres,  patachos,  escunas, 
palha))otes,  hiates.  chalupas,  eahiques,  cutiers,  bateiras, 
batelões,  patamarins,  galeotas,  pang-aios,  i-itiós.  paraus. 
galochas,  mangueris,  sandrós  e  tonas,  etc  ete.,  perten- 
cendo, em  grande  nuinero,  os  de  pequenas  dimensões  ás 
praças  de  Loanda.  Lourenço  Marques,  (roa.  IVira.  Pamào. 
I  )iu.  S.  Vicente.  Praia  e  Santo  Antão. 


Para  «lar  uma  i<l'a  da  importância  ijin-  n  iiioximcutu 
maritimo  e  commercial  tom  tomado  nos  nossos  portos  do 
continente  c  ilhas  adjacentes,  roeorrerei  ás  interessantes 
estatistieas  otHciacs,  publicadas  pela  Direcção  (leral  da 
Estatística  do  Ministério  da  Fazenda,  e  para  mostrar  como 
este  movimento  cresce  apresentarei  os  dois  mappas  refe- 
rentes aos  annos  de  188ít,  1890.  19("«>  e  1901.  sendo  os 
trcs  j)rimeiriis  correspondentes  a  épocas  distanciadas  di' 
lie/,  annos,  para  melhor  se  fazer  a  comparação. 
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Mapi^i  iliis  eiiiliaieaçues  eiiliadas  iios  \tt\i 


Anno  ac  1S89 


Albufeira 

Angra  (districto  de) 
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Figueira 
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Peniche 

Pederneira 

Ponta  Delgada  (districto  de) 

Porto 

S.  Martinho 

Setúbal 
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Tavira 

Vianna 

Villa  do  Coude 

Villa  Xova  de  Milfontes  .... 
Villa  Nova  de  Portiniào  .... 
Villa  Real  de  Santo  António 
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Mappa  tliis  eiiiliarcunlcs  saidas  dos  poilus  de  Poi 
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s  ailjarenles  nos  annos  de  188!),  189»,  I'JOO  c  lí^Ol 
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]\[(istr;ini  csfis  maiipa.s.  rjuo  são  cxtraMilus,  riuiid  ilissu. 
do  (l(H'unu'nt(is  otíiciaes,  (pie  em  vinto  anmis,  de  l(SS;i  a 
1900,  o  mo\imento  inarilimn  Ui\  srnijd-o  nupnciitaiido, 
chegando  a  ser  quasi  n  dohrn  para  o  iminoru  do  embar- 
cações e  mais  do  dobro  j)ara  a  tonelagem,  continuando 
o  augmento  em  todos  os  annos  seguintes,  apesar  de  que 
em  alguns  portos  se  aceentuou  uma  importante  decadên- 
cia, emquanto  crescia  muito  o  movimento  de  outros.  Isto 
parece  mostrar  que  a  navegação  foge  dos  portos  de  aecesso 
diftieil  ou  perigozo,  j)ara  procurar  (uitro.s  em  l)oas  condi- 
ções de  navigabiiidade,  ligados  com  os  primeiros  e  com  o 
resto  do  paiz  por  boas  estradas  e  caminhos  de  ferro. 

Em  resumo,  o  movimento  total  de  entradas  e  saidas  d(> 
navios   nos  nossos  portos   avalia-sc  pelo  seguinte  majjpa : 


Uesniiio  (liKs  rnliailas  c  saidas  Ao  naiins  iins  porlns  do  rriíio 


Anil 

de  I>S9 

Anuo  de  ISim 

Ann 

do  moo 

Anoo  de-  i:i01 

Designação 

!§■§ 

c 

'^■o 

1 

3    = 

"•3 

1 

1  = 

.2 

5 

Navios  a  vapor 

7:G31 

S.SOliCCG 

10:528 

I8.l>0S:õi;i 

■ll:7C7 

21.535:3011 

12:182 

22.403:007 

Navios  <luvi'-la 

5:(i-10 

874:940 

!l:010 

031:424 

8:735 

1.0ÍI4:34!I 

0:102 

018:105 

13:3T1 

9.8CG:C12 

l!):6:i8 

I0.ã40:í)8j 

20:502 

22.020:010 

21:314 

23..".82:102 

])'isto  se  eonclne  que  a  navegação  angmcnfou,  nos  \intc 
annos  de  18S9  a  lUOO,  da  tonelagem  total  de  9.8()(>:(!ll' 
tonehidas  a  22.629:()49,  isto  é,  a  mais  do  dobro,  passando 
o  numero  de  vapores,  que  frequentaram  os  nossos  portos 
naquelles  annos,  de  7:034  a  11:7()7  com  a  respectiva  to- 
nelagem media  de  1:178  a  1:8;?0  toneladas.  As  embarca- 
ções de  vela,  tendo  augmentado  em  numero  (de  0:040  a 
8:73r>)  baixaram  muito  em  tonelagem  média,  o  que  signi- 
fica que  a  navegação  em  navios  de  veia  tende  a  reduzir-se 
á  de  cabotagem. 

ísos  registros  ofliciaes  vê-se  que  são  relaíi\"anii'nte  em 
pe(picno  numero  os  na\'ios  que  liitram  ou  saem  dos  iius- 
sos  portos  cm  lasti-ii. 

>;os  últimos  tiT.s  annos,  de   \SW.  \\H\i)  ,■  T.tUl,  a  média 


iliis  li;t\iiis  rnll';iiliis  r  snidiis.  (■  ;i  tunda;.''']!!  iiii'(lia  dr  r:u\n 
mu  ó : 

Mc'cli;i  (los  vai.orcs ll:49l^ 

M('dia  da  fonelafcem  de  cada  um l:81ti 

Mi'(lia  di>.s  navios  de  vela S:íl(!!l 

^Irdia  da  tondapeni  de  cada  iim IHil 


Keeorrendo  ás  mesmas  estatísticas  officiaes,  de  onde  cx- 
tralii  os  números  indicados,  demonstrarei  agora,  também 
com  dados  numéricos,  que  ao  augmento  do  mov'imento 
marítimo  correspondeu  também  o  commercial.  E  o  que  se 
evidenceia  pelos  mappas  seguintes,  que  dão  o  movimento 
commercial  marítimo  de  Portugal  e  suas  col(jnías  cm  pe- 
ríodos de  dez  em  dez  annos,  em  iSTít.  18>^n  r  1S!l!l.  c  nos 
dois  últimos  de  líHKI  e  1901. 

llapita  (lo  conimorcli)  {|ernl  de  P<irlii(|.il  icni  cnnlos  Ae  rris) 


Annos 

Importação 

de 

diversas 

mercadorias 

Exnorta<;ão 

de 

divrrsas 

mercadorias 

Total 

oljse.vav"c» 

1871) 
18HÍ) 
18'.)!) 
lOOO 
1001 

38:231 
51:312 
6G:932 
75:825 
73:298 

23:303 
32:843 
45:095 
47:031 
43:756 

Gl::534 
84:155 
112:027 
122:85G 

117:054 

Não  se  iiieltie  o  valor  do 
oiro  0  prata,  cm   moeda 
ou  cm  liana. 

305:098 

192:028 

497:62G 

Mappa  (lo  comincrcio  especial  de  Poitiigal  inii  contos  de  r(''ls 


ímportaçiio 

Kxportaçíin 

Annos 

para 

nada 

Total 

Observações 

1879 

32:802 

17:874 

50:676 

Não  entra  o  valor 

(lo  oiro 

1889 

4I:S13 

23:341 

65:157 

c  prata,  cm  riioct 

a  nii  (^111 

1899 

50:640 

28:804 

79:444 

barra. 

1900 

:")9:724 

30:931 

90:655 

1901 

57:823 

22:282 

80:105 

242:802 

123:235 

366:037 
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O  i-uniiiui'fiii.  jjoi.s,  LIOS  ultimo.s  vinU-  .inuu.s.  lU-  is  dl  a 
1891I,  quasi  duplicou,  vendo-.so  que  a  no.ssa  exportação 
tom  sueeessivamente  crescido,  continuando  ainda  no  anno 
de  1000,  e  havendo  no  de  1901  uma  quebra  ba.stante  forte, 
que.  por  isso  mesmo,  deve  attribuir-se  a  uma  causa  acci- 
dental,  que  produziu  aquella  perturbação  na  lei  que  reo^ia 
aquelles  phenomenos  económicos. 

O  que  é  certo  é  que  as  importações  e  exportações  reu- 
nidas, tanto  do  comraercio  frerai,  como  do  especial,  quc 
eram  em  1ST9  de  ]1:>:210  contos  de  réi.s  subiu  em  1^911 
a  191:471  e  no  anno  seguinte  toi  de  21;>:.")11. 

A  esto  movimento  importante  i'orr<'Spondeu  o  do  reiídi- 
mi-nto  adiianriro.  que  .<c  ã^•alia  \i'Ao  mappa  soguinti': 


.Ma|i|ia  íUá  iciidinieiilos  ailiianeiíos  do  iuntiiicnie  lio  Porliiyaí 
e  illia.s  adjarenlfs 


A  mi  os 

Diicilos 
de  import.lção  e  ex- 
portarão, 
impostos  de  barreiras 
e  pescado, 
real  de  agua,  t.nxas 

do  trafego 
e  receitas  diversas 

.MCaia  anr.tial 

1897 

189S 

17.331 :24U082 
15.9G2:849S759 
19.138:9835678 
20.054:8195727 
19.083:6485808 

91.'i7!:.-.4350.^4 

1899 

1900 

18.314:.'ío,s^(;i0 

1901 

1'aia  a  nossa  regeneração  eciuiomica  tom  naturalmente 
.sido  o  taotor  mais  importante  o  desenvolvimento  que  tem 
tomado  o  eommercio  das  nossas  colónias  com  a  metrópole 
e  com  o  estrangeiro.  E,  para  avalial-o.  limitar-me-liei  a 
extractar  dos  documentos  officiaes.  que  tão  imi)ortantes  es- 
clarecimentos me  teem  prestado,  os  seguintes  mappas.  re- 
ferentes nos  mesmos  annos  do  1SS9.  1S'.i!i.   IIMMI  e  19(il: 


4.-) 


)la|i|ia  lio  movimciilu  iummercial  onlrr  a  iiioln)|iole  c  as  culuiiias 
(cm  (onlos  de  réis) 


Coin 

ncrcio  espcci.ll 

Anl|..< 

ltiii»ort.n- 
vSo 

4  :.¥..■) 
11:G01 
10:G02 

10:882 

Expoi-t.i- 

çãO 

Tol.il 

Importa- 
ção 
para 

Exporta- 
ção 
uacioDal 
c  naciona- 
lisada 

Total 

Tu:;,l 
gc.l 

18M)... 
ISífJ... 
10(10... 
1001... 

3:371 
7:504 
8:17:j 
5;õG7 

7:92G 
10:10.') 
18:777 
1G:440 

7S1 
l:iGO 
1:.012 
1:364 

1:020 
5:510 
5:.õ2G 
3:847 

1;810 
0:G70 
7:038 
5:211 

0:7.JG 

2.'i:S71 
25,M.-> 
21:GG(l 

37:G40 

24:707 

G2:347 

4:820 

15:012 

20:738 

83:085 

<)  intivimcnlii  cummcrfial  das  coluiiia.s  i.'om  o  cstran^^^ciivj 
\ac,  iclizuifiitr,  cm  ;iu^m(-'iito  aiiimadur,  como  piklc  ava- 
liar-se   jjcIo  iiiap])a  seguinte,  referido  an.s  mesmus  annos : 


E\|)Oilarã()  C!>lr,.iii]eira  o  iillraiiiariíia  (i-iii  coiilos  di'  ri-is) 


.^IIIIOS 

Rccsportavão. 

baldeovão  c  traU!.ito 

intcriiacio.ial 

do 

proiluclos 

oslraiigeiros 

]<ara  0  ultraiiiar 

1880 

2:342 

1890 

1900 

2:084 
2:G49 

1001 

1:720 

.'^;7Õ."i 

3:774 

10:431 

9:00! 

0:518 


32:814 


T(j 

tal 

(J 

lie. 

11 

7  40 

11:238 

11 

GOO 

E  para  se  apreciar  a  ]iru>.  eiiieiíeia  d'estes  resultados 
apresentarei  ainda  o  mappa  scg-uinte,  cm  que  se  designa  o 
desenvolvimento  d^aquellas  cifras  por  cada  cclcnia  <■  com 
referencia  aos  aiinos  de  l.S<J'.l,  IIKIO  c  lUlll. 
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lUaiipa  ijPinl  do  iiio^imciilu  cominercial  das  |iru>iii('ias  ultramarinas 
lom  coiilos  de  róis) 


Auno  i 

A  imo  d 

c  i;iuo 

Anuo  1 

e  1001 

£ 

3                 ' 

ó 

1 :; 

« 

i  -" 

S 

l  n 

« 

"  l.â 

S 

"?.§ 

i 

-  "S  £ 

a 

2  "ã  c: 

<=■  s 

0-5  g 

0' « 

^  "k  sS 

0  2 

i!  1 
'1=1 

til 

1.1   - 

11  li 

tu 

2  «  0     £ 

1 = ,?  i 

g  =  a    ^ 

3-i     "n 

'|Í  1 
g_'S.  0 

íll 

E  § 
^  0 

o-f  ^ 

Es 

E  S 

•5.^  r" 

C 

5  t  ^ 

^ 

5  «  I- 

C 

5  0- 

- 

0  « 

« 

0  ** 

4J 

z  t' 

c 

p. 

c 

£ 

S 

-■ 

Angola 

11:1-28 
680 

3:035 
552 

10:006 
1:008 

3:376 
824 

7:092 
804 

1:904 

Cabo  Verde  . . . . 

658 

Guiné 

170 

93 

233 

148 

230 

158 

S.  Thoiné  e  Prín- 

cipe   

5:!130 

1:284 

5:668 

1:279 

7:059 

1:330 

Moçambique. . . . 

1:216 

1:076 

1:814 

1:.362 

1:152 

1:041 

índia 

30 

2'.t 

35 

34 

38 

38 

Macau  e  Timor.. 

11 

11 

15 

15 

15 

15 

1Í1:1W5 

li:GSO 

18:77'.! 

7:038 

16:4,50 

5:213 

8e  se  acrescentar  cjur  nos  trcs  últimos  annos,  de  1891', 
1900  e  1901,  o  valor  do  oiro  e  da  prata,  em  moeda  e  em 
barra,  importados  para  consumo  e  exportação  nacional  c 
naeionalisada  reunidas,  foi  de  : 

Em  1899  para  o  ouro  95:?  contos  c  jmra  a  jnata  \:íti2 
Em  1900  »  1:399       »  »  719 

Em  1901  »  1:224       >.  »  G27 

terei  assim  reunido  todos  os  elementos  [lara  uma  apre- 
ciação approximada  do  estado  do  nosso  commcrcio,  que,  se 
não  é  de  todo  prospero,  é  incomparavelmente  melhor  do 
que  já  foi,  e  vae  melliorando  progressi\-amente.  Com  o  des- 
envolvimento das  artes  e  das  industrias,  com  o  aperfeiçoa- 
mento dos  processos  agricolas  e  aproveitamento  de  muitos 
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Movimento  commercial  de  1879  a  1901 
SÍSo  está  comprehendido  o  valor  do  ouro  e  prata  em  barra  e  moeda) 

onunarcto  geral  —  Importaçlo  e  exportação. 

ommercie  eipeelal  —  Importafio  para  coiunmo  e  exportaçio  nacional  o  naeionallzada. 

Escalas :    Anno  5~"    Milhar  de  contoa  1"",5 

terrenos  que  esta\am  abandonjidos,  cm  pousio,  ou  encliar- 
railos  e  pantanosos,  com  a  exploração  das  riquezas  mine- 
raes  do  nosso  solo,  c  com  a  rede  já  muito  desenvolvida 
da  viação  ordinária  e  accelerada,  que.  crnzando-se  ]j"r 
todo  o  ])aiz,  permitte  levar  com  facilidade  os  productos  do 
centro  productor  ao  consumidor,  ou  aos  portos  de  onde 
jiossa  ser  exportado  para  o  cstranjreiro,  deste  conjum-to 
de  circumstaucias  tem  resultado  a  riqueza  do  paiz,  que, 
no  emtanto,  preciza  ainda  de  um  la.rgo  periodo  para  sol- 
ver os  encargos  que  funestos  eontratem])os  ou  cazos  im- 
]irc\"istos  e  inesperados  lhe  fizeram  contrahir. 

São  já  muitas  as  suas  relações  commerciaes  com  na- 
ções estrangeiras,  c  na  ordem  da  sua  importância,  ])ara  o 
eommercio  geral,  occupa  o  primeiro  logar  a  Inglaterra, 
siguindo-se-Uie  a  Allemanha,  a  Hespanha,  os  Estados 
rnid()S  da  America,  os  Estados  Unidos  do  lirasil,  a  Eran- 
ça,  a  Bélgica,  a  Hollanda,  a  Suécia  e  Noruega,  a  IJnssia, 
a  Itália,  e  assim  ]ior  diante;  e  no  eommercio  especial,  a 
Inglaterra,  a  Allemanha,  a  Hespanha,  os  Estados  Unidos 
da  America,  os  Estados  l'nidos  do  IJrasil,  a  Erança,  a 
]5elgica,  a  Rússia,  a  Itália,  a  Hollanda,  etc,  etc. 

C)  graphico  junto  mostra  que  nos  últimos  ^•inte  e  três 
annos,  de  187'J  a  19(U,  foi  sempre,  salvas  jiequeuas  per- 
turbações, em  jjro])orção  ascendente  e  regular  o  valor  do 
nosso  eommercio,  tanto  geral,  como  especial,  devendo, 
porém,  advertir-se  que  as  importações  excederam  semjjre 
nniito  as  exportações,  assim  como  a  imjiortação  ))ara  con- 
sumo excedeu  a  exportação  nacional  e  nacioualisada. 


Seria  afastar-me  muito  do  meu  tim  entrar  em  mais  jior- 
menores  e  desen\ohimeuto  sobre  a  natureza  do  eommer- 
cio a  que  me  tenlio  referido,  c  das  industrias  nacionaes 
que  o  alimentam,  quer  manufactureiras  e  fabris,  quer  agrí- 
colas e  extractivas,  mostrando  o  grande  incremento  e  pro- 
gresso que  teem  tido.  Ha,  |)orém,  uma  a  que  não  posso 
(leixar  de  referir-me,  já  jjcla  sua  excepcional  importância 
])ropria,  pelos  braços  que  enijjrega,  e  por  ministrar  ali- 
mento económico  a  todas  as  classes  da  sociedade,  desde  as 
mais  abastadas  até  as  mais  indigentes,  sendo  o  alimento 
t|uasi  exclusivo  do  povo,  já  pv;la  influeni'ia  que  teve  e  terá 
sempre  no  nosso  desenvolvimento  maritimo  c  commercial, 
liabituando  os  homens  á  dura  vida  do  mar,  familiarisan- 
ilo-cs  com  os  seus  perigos  c    temporaes,  educando-ns  nn 
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tiaballin  e  na  lucta  jjila  vida.  inspií^aiulo-llRs  v  ainur  \)v- 
la.s  aventuras  c  pelo  ig-noto,  ])iindo-o.s.  enifim.  em  eontaeto 
com  povos  e  paizes  distantes. 

Quero  reiVrir-me  á  industria  da  pesca,  para  a  qual  lia 
])ortos  exclusivos,  que  a  muitos  governos  teem  mereeidn 
grandes  cuidados  e  despesas,  ainda  que  não  fosse  senão 
com  o  tim  todo  humanitário  de  proteger  a  vida  e  os  have- 
res d'aquelles  que  se  aventuram  á  crua  vida  marítima,  e 
que,  embalados  desde  a  infância  pelas  ondas  revoltas  do 
mar  e  pelo  sibilar  do  vendaval,  adquirem  a  rudeza  do  ele- 
mento em  que  vivem,  com  o  habito  do  trabalho  incessante 
em  que  elle  labuta  semjire.  Ainda  que  mui  rapidamente, 
darei  sobre  as  pescarias  do  nosso  paiz  uma  curta  noticia. 

São  as  pescarias  interiurcs  ou  fluviaes,  e  ixhrions  ou 
maritimíis,  conforme  o  logar  cm  que  se  exercem. 

Kão  me  occnparei  em  especial  das  ])rimeiras,  a  rcs|)eiio 
das  quaes  pelo  inquérito  aberto  tm  18S9  se  reuniram  dados 
interessantissimos  sobre  os  portos  fluviaes  de  pesca,  sobre 
o  pessoal  e  material  empregado  na  pesca  interioi',  sobre  o 
valor  da  sua  producção,  natureza  dos  processos  emprega- 
dos na  exploração  d'aquella  industria,  associações  de  soe- 
corros  da  classe  piscatória,  e  de  auxilio  mutuo  e  beneficên- 
cia dos  pescadores,  leis,  regulamentos  e  posturas  a  que 
teem  sido  c  são  actualmente  svijeitas,  etc,  etc. 

Tratatei  somente  da  pesca  maritima,  para  a  qual  lia 
])ortiis  dotados  de  obras  mais  ou  menos  importantis,  ou 
que  dVdlas  carecem. 

Foram  sempre  muito  arrojados  os  nossos  pescadores.  .lá 
no  principio  da  monarchia  elles  se  afasta\am  a  perder  de 
vista  da  costa,  para  irem  pescar  no  mar  alto,  c  tão  longe 
foram  levando  as  suas  explorações,  que  se  aventuraram 
àté  ás  costas  de  Inglaterra. 

Nas  nossas  ilhas,  o  cm  especial  nas  dos  Açores  occi- 
dcntaes,  c  proverbial  o  arrojo  e  a  valentia  dos  maritimns. 
que  se  entregam  á  pesca,  principalmente  dos  que  sc  de- 
dicam á  jierigosa  pesca  da  baleia. 

E  na  classe  dos  pescadores  que  a  nossa  marinha,  tanto 
de  guerra,  como  mercante,  vae  recrutar  os  seus  mais  ou- 
sados marinheiros,  que  tanto  teem  honrado  a  nossa  ban- 
deira c  levantadii  o  prestigio  do  nosso  nome,  sempre  que 
o  paiz  tem  precisado  do  auxilio  do  seu  braço,  quer  sobre 
as  aguas  do  mar,  quer  em  terra,  onde  sija  precizo  cuniba- 
ter  para  honra  e  proveito  da  pátria. 

Simples  e  modestos,  expõem  a  sua  \ida  tlc  coração  leve 
e  desiiitiT(ssadanii'ntr.  familari/.adus  d^sde  o  bcrco  com  o 
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choque  das  vagas  e  com  o  bramido  dos  temporaes.  Entre 
nós  ha  alguns,  os  poveirus  (da  Povoa),  que  parecem  con- 
servar e  manter  distincto  e  puro  o  typo  da  uma  raça  dif- 
ferentc  da  do  resto  do  nosso  povo,  e  que  conserva  hábi- 
tos, trajos  e  tradições  próprias,  cuja  ethnologia  e  ethno- 
graphia  estão  ainda  por  fazer. 

É  muito  numerosa  a  classe  dos  pescadores  portuguezes, 
e  para  o  avaliar  bastará  enumerar  os  prineipaes  portos  que 
são  exclusivos  da  pesca,  ou  em  que  a  classe  piscatória  é 
importante. 

São  estes  em  numero  de  Õ5,  a  saber:  Caminha,  Gouti- 
nhães,  Vianna,  ( 'astello  de  Xeiva,  Espozende,  Povoa  de  Var- 
zim, Villii  do  Conde,  Leça  e  Mattosinhos,  Vallongo,  Espi- 
nho, Esmoriz,  Ovar,  ilortosa.  Torreira,  S.  Jacinto,  Ílhavo, 
Costa  Xova,  Mira,  Tocha  e  Quiaios,  Buarcos  e  Palheiros, 
Figueira  e  Lavos,  Pedrogam,  Vieira,  Xazareth,  Pederneira, 
8.  Martinho,  Peniche.  Ericeira,  Cascaes,  Lisboa,  Cezimbra, 
Setúbal,  Sines,  Milfontes,  Aljezur,  Carrapateira,  Sagres, 
Burgaus,  Senhora  da  Luz,  Lagos,  Alvor,  Ferragudo,  Albu- 
feira, Quarteira,  Faro  e  Olhão,  Santa  Luzia,  Tavira  (Monte 
Gordo),  Cabanas,  Cacella  e  Villa  Real  de  Santo  António. 
Além  d'estes  ha  outros  pequenos  portos,  ou  estações  de 
pesca,  onde  algumas  vezes  pequenas  e  miseráveis  caba- 
nas de  madeira  ou  de  colmo  servem  cm  terra  de  abrigo 
aos  pescadores  e  suas  familias.  O  sr.  Baldaque  da  Silva 
relaciona,  no  departamento  maritimo  do  norte  (não  con- 
tando os  dos  rios)  47,  no  do  centro  25  e  no  do  sul  29. 

Xo  livro  do  sr.  Baldaque  da  Silva  sobre  as  7'i'scas  em 
Poiiiii/al,  a  par  de  muitos  dados  e  esclarecimentos  impor- 
tantes, menciouam-se  os  portos  de  pesca  e  os  elementos 
de  que  dispunha  esta  industria  em  188G.  D'este  interes- 
sante trabalho  extraio  as  notas  seguintes: 

No  rio  Minho  ha  um  porto  exclusivamente  de  pesca  ma 
rinha,  o  de  Caminha,  e  11  mixtos :  Mourão,  Geito  Velho, 
Cortes,  Lapella,  Gingleta,  Segadães,  S.  Pedro  da  Torre, 
Carvallia,  Villa  Nova  da  Cerveira,  Lanhellas  e  Seixas. 
Empregavam-se  em  ISSl!  na  pesca  Õ30  embarcações  e 
1:284  tripulantes. 

Entro  os  rios  alinho  e  Lima  contam-se  na  costa  13  por- 
tos de  pesca  marítima  e  de  apanha  de  sargaços,  que  são  : 
Ponta  do  Cabedello,  insua  de  Caminha,  Moledo,  Cabide, 
Porto  Novo,  Portinho  de  Goutinhães,  Penedim,  Caneiro, 
Afflfe,  Carreço,  Fornellos,  Fonte  do  Mar  e  Rego  das  Fon- 
tes. Tinham  estes  portos  ?>'.'>  embarcações  de  pesca  com 
896  tripulantes. 
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Vianna  é  um  porto  que  dispunha  em  188G  de  105  bar- 
cos de  pesca  com  492  tripulantes. 

Entre  o  Lima  e  o  Cavado  contam-se  os  portos  de  Moi- 
nho do  Bispo,  Neiva,  S.  Bartholomeu  do  Mar  e  Marinhas. 
com  13  embarcações  de  pesca  e  G4  homens  n'ella  empre- 
gados. 

A  foz  do  Cavado  é  um  porto  de  pesca  marítima  e  flu- 
vial, para  o  que  dispunha  de  61  barcos  com  370  tripulantes. 

Entre  o  Cavado  e  o  Ave  eucontram-se  7  portos  de  pesca 
marítima  e  de  apanha  de  sargaço,  que  são :  Costa  do  Fão, 
Frade,  Sedvem,  Apulea,  Aguçadoura  e  Povoa  do  Varzim, 
que  mantinham  917  embarcações  de  pesca  e  empregavam 
5:443  homens. 

O  porto  da  Villa  do  Conde,  na  foz  do  Ave,  tinha  71  bar- 
cos de  pesca  com  30(t  tripulantes. 

Entre  o  Ave  e  o  Douro  ha  Villa  Chã,  Lavra,  Leça  e 
Mattosinhos,  que  possuíam  IIU  barcos  de  pesca  e  472  pes- 
cadores. 

No  Douro  são  portos  de  pesca:  a  Foz,  Afurada,  Porto, 
Valbom,  Foz  do  Sousa  e  Pedorido,  onde  se  empregavam 
na  pesca  444  barcos  e  1:210  homens. 

Entre  o  Douro  e  o  Vouga  encontram-se  9  portos :  La- 
vadores, Granja,  Espinho,  Paramos,  Esmoriz,  Maceda, 
Furadouro,  Torreira  e  S.  Jacinto.  Estes  portos  tinham 
5G  embarcações  com  1:678  tripulantes. 

Entre  o  Vouga  e  o  Mondego  os  portos  de  pesca  são :  . 
Costa   Nova,    Arião,    Mira,    Tocha,   Costinha,   Quiaios   e 
Buarcos,  que  mantinham  62  barcos  de  pesca  e  1:820  tri- 
pulantes. 

No  Mondego,  os  da  Figueira  e  Montemor  dispunham 
de  105  barcos  de  pesca  e  450  tripulantes. 

Entre  o  Mondego  e  o  Tejo  encoutram-se  17  portos  de 
pesca  marítima:  Cova,  Lavos,  Leirosa,  Pedrogam,  Vieira, 
Nazareth,  S.  Martinho,  Foz  de  Arelho,  Peniche,  Seixal, 
Atalaya,  Ribamar,  Porto  Novo,  Santa  Cruz,  Assenta,  Eri- 
ceira e  Cascaes.  N'estes  portos  havia  366  barcos  de  pesca 
com  2:224  homens  de  tripulação. 

Em  Lisboa  os  portos  de  pesca  são :  Paço  de  Arcos,  Be- 
lém, Lisboa,  Villa  Franca,  Barreiro,  Seixal  e  Trafaria. 
Tinham  então  estes  portos  310  barcos  de  pesca  e  3:361 
homens  de  tripulação. 

Entre  o  Tejo  e  o  Sado  fica  Caparica  e  Cezimbra,  com 
237  barcos  e  1:550  tripulantes. 

No  Sado  existe  Setúbal,  que  tinha  550  embarcações 
de  pesca  e  2:601  tripulantes. 
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Entre  o  Sado  e  o  Cabo  de  .S.Vicente  ha  (í  portos  de  pes- 
ca: Melide  e  Santo  André,  Sines,  Porto  Corvo,  Milfontes, 
Caiiíeta  do  Sardão  e  Arrifana.  Dispunham  estes  portos 
de  57  embarcações  de  pesca  e  lílO  homens  de  tripulação. 

Entre  S.  Vicente  e  Portimão  existem  7  portos  de  pesca: 
Saleraos,  Almadena.  Burgau,  Senhora  da  Luz,  Porto  de  Moz, 
La^-^os  e  Alvor.  Tinham  111  barcos  com  (J28  homens  de 
tripulação. 

No  rio  de  Portimão,  ha  os  portos  da  villa  e  de  Ferra- 
gudo, que  tinham  5'.i  barcos  e  i381  tripulantes. 

Entre  Portimão  e  o  Cabo  de  Santa  Maria  contam-se  14 
portos,  a  saber:  Carvoeiro.  Benagil,  Senhora  da  Kocha, 
Pêra,  Pedra  da  Galé,  Albufeira,  Oura,  Olhos  de  Agua, 
Vallongo,  C^uarteira,  Forte  Novo,  Ramalhete,  Faro  e 
Cabo  de  Santa  Maria.  Dispunham  de  211  barcos  e  de 
1:278  tripulantes. 

Entre  o  Cabo  de  Santa  Maria  e  o  Guadiana  ha  7  por- 
tos: Olhão,  Fuzeta,  Tavira,  Cacella,  Torre  Velha,  Cabeço 
e  Monte  Gordo,  que  possuíam  264  embarcações  com  1:970 
tripulantes. 

Finalmente,  no  Guadiana  existem  'à  portos :  Villa  Real 
de  Santo  António,  Pomarão.e  ilertola,  que  contavam  180 
barcos  de  pesca  e  1:862  tripulantes. 

Resumindo,  dos  dados  apresentados  pelo  Sr.  Baldaque 
da  Silva  organiza-se  o  mappa  seguinte : 


Uappa  do  pessoal  c  dos  valores  da  pesca  rm  I88G 


Departa- 
montojt 

Pessoal 
da  pesca 

Embar- 
cações 

janga- 
das 

Valor 
das  i>escarias 

Valor 

das  embarca- 

ções 

Valor 

dos  apparelhos 

de  pesca 

Do    norte 
Do  centro 
Do  sul  . . . 

15:614 
7:852 
6:300 

3:198 

2:078 
90í) 

723:1985267 

1.444:2485838 

456:8205380 

182:2105500 

303:8155000 

80:2005000 

258:786*060 
206:7245000 
343:4395000 

29:766 

6:176 

2.624:2675485 

566:2.55500 

898:9495060 

Além  dos  valores  das  pescarias,  mencionados  n'este 
mappa,  calcula  ainda  o  Sr.  Baldaque  da  Silva  a  impor- 
tância da  pesca  interior  em  154:03<3ò987  réis,  e  a  explo- 
ração dos  vegetaes,  sargaços,  moliços,  algas,  etc,  etc, 
em  184:599-3500  réis,  só  no  departamento  do  norte,  o  que 
daria  para  todo  o  paiz  uma  cifra  que  não  ficaria  longe  de 
50O;OOO)jO0O  réis. 
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Sem  querer  alongar  mais  estas  considerações,  não  pas- 
sarei, comtudo,  em  silencio  um  documento  official,  muito 
importante  e  instructivo,  do  Ministério  da  Marinha,  e  que 
dá  muita  luz  sobre  a  importância  d"esta  industria.  Refiro- 
me  á  Estatística  das  pescas  maritimus,  publicada  em  1901, 
e  referida  ao  anno  de  1899. 

D"este  interessante  documento  consta  que  o  valor  das 
pescas  marítimas  e  em  aguas  salobras  foi  n"aquelle  anno: 

Pescas  marítimas 3.911:039^910 

Pescas  em  aguas  salobras 95:089í>015 

Total 4.0UG:128ô925 


ou  mais  288:õ33ià471  réis  do  que  em  1898,  entrando,  po- 
rém, n'aquella  verba  o  valor  dos  limos,  algas  e  sebas,  que 
nos  departamentos  do  norte  e  do  sul  foi  de  130:4756000 
réis. 

Aquella  importância  divide-se  por  departamentos : 

Do  norte 1.502:859r>2(Xt 

Do  centro 1.005:412-5930 

Do  sul 749:741^750 

De  oeste  (ilhas) 248:115^045 

Decompondo  esta  importância  por  capitanias  e  suas  de- 
legações, formam-se  os  4  mappas  seguintes : 

Departamento  do  norte 

Protlutlo  (la  pesca  por  lapilanias  e  delegações 


CapitaDías 

IVíca  em  aguas 
marítimas 

Pesca  em  agua? 
salobras 

9:684^200 

13:450ár,00 

7:5795900 

88:141é870 

21:0805350 

209:0685185 

148:1875065 

756:3835640 

173:3685375 

10:3575125 

9035000 

Espozende  

Povoa  de  Varzim 

Villa  do  Conde 

Leixões 

Porto 

3715100 
-5- 

--t 

28:5435570 
21 5400 

Figueira  da  Foz 

35:2185520 

1.427:4445185 

75:4145715 

1.502:8585900 
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Departamento  do  centro 
Prodaito  da  pesca  por  capilaDias  e  delegações 


Capitanias 

Pesca  em  aguas 
inaritimas 

Pesca  em  aguas 
salobras 

'  Peuiche 

74:6845380 

75560 

1:4115680 

23:3645500 

48:5965410 

18:3335070 

463:0425850 

208:1305250 

3:5175585 

283:9655480 

21:4545820 

1:3305660 

1.485:7385930 
1.505:4 

19:6745000 

/  Belém 

S.  Martinho 

Setúbal 

VilJa  Nova  de  Milfontes  .... 

19:6745000 
125930 

Departamento  do  sul 

Prodiiclo  da  pesca  por  capitanias  e  delegações 


Capitanias 

Pesca  era  agnts 
maiitimas 

90:6115090 

59:5295675 

15:9715780 

Faro 

51:3865160 

Olhão 

178:4405080 

6:0225375 

25:2215365 

322:4895225 

749:7415750 
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Departamento  do  oeste 
Prodocto  da  pesca  por  capilanias  e  delegações 


Funchal  e  Porto  Santo 
Ponta  Delgada  ...... 

Santa  Maria 

Angra 

S.  Jorge 

Graciosa 

Horta 

Pico 

Flores  

Corvo  


81:1055430 
85:23U210 

4: 444^1 65 
30:189^500 

8:487^640 

3:727ô520 
10:776^380 
21:0005820 

2:756ig400 
395^980 


248:115^045 


Sàd  muito  valiosas  as  fabricas  estabelecidas  em  todo  o 
paiz  para  a  preparação  da  conserva  de  peixe,  de  que  se 
faz  uma  considerável  exportação. 

A  pesca  da  sardiuba  om  todo  o  paiz  e  a  do  atum  no 
Algarve  são  as  mais  importantes.  A  primeira  faz-se  com 
redes  de  arrastar,  ou  no  mar  largo.  O  producto  total  da 
pesca  da  sardinha  foi,  no  anno  de  1899,  de  1.868:9346795 
réis.  O  da  pesca  pelas  armações  da  sardinha  e  do  atum 
foi,  no  mesmo  anno: 

No  departamento  do  norte 14:9866300 

No  departamento  do  centro 013:1246225 

No  departamento  do  sul 562:7506885 

Total 1.090:8616410 


O  producto  da  pesca  marítima,   usando  de  apparelhos 
moveis,  foi  no  mesmo  anno : 

No  departamento  do  norte 947:3176855 

No  departamento  do  centro 226:5626325 

No  departamento  do  sul 39:3266700 

Total 1.213:2066880 
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Nos  portos  de  Lisboa  e  Figueira  apparelham  hoje  na- 
vios para  a  pesca  do  baoalliau,  que  é  sècco  e  preparado 
no  nosso  paiz.  Produziu  esta  exploração  em  1899  o  se- 
guinte : 


Producto  da  pesca  de  bacalhau  em  Lisboa  e  Figaeira  em  1899 


Designação 

Capitania 
de  Lisboa 

Capilania 
da  Figueira 

Tonelagem  dos  navios 

Tripulantes 

Valor  dos  navios 

1:775',316 

22 

71:000á"00 

1.730:060',000 

l'^8:845^0U0 

538',000 

62 

28:5005000 

349:975^,000 

26:3245000 

A  pesca  dos  cetáceos,  nos  Açores,  que  foi  antigamente 
muito  importante,  ainda  hoje  tem  um  certo  valor,  e  pôde 
dar  grandes  resultados,  quando  se  encontre  nas  baleias  ou 
cachalotes  o  âmbar  grÍ!<.  producto  de  elevado  valor.  Em 
1899  teve  esta  pesca  o  desenvolvimento  constante  do 
mappa  que  se  segue : 


Pesca  dos  cetáceos  iio  mar  dos  Açores  em  IS99 


niias 

Nurooru 
de  canoas 

Cetáceos 
pescados 

Azeite 
produzido 

Litros 

Valor 
da  exploração 

Santa  Maria 

S.  Miguel 

Terceira 

S.  Jorge  

Graciosa 

2 

4 

4 

11 

5 
14 
64 

3 

5 
l,i 
2 
9 
5 
S 
36 

79 

23:940 
44:620 
26:100 
29:250 
20:340 
60:840 
181:260 
10:800 

1:8275210 
4:1445000 
1:9765000 
1:5555200 
1:2785495 
4:0565000 

Pico 

13:1055190 

Flores  

7805000 

-5- 

87 

399:150 

28:7225095 
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Finalmente,  o  pessoal  e  material  empregado  na  pesca 
em  aguas  maritinias  e  salobras,  no  anno  de  1899,  consta 
do  mappa  seguinte : 

Mappa  do  pessoal  e  valor  do  malerial  de  pescarias  mariliuias 
em  1S!)9 


Depana- 
inpiiloe 

Pessoal 

Embarca- 
ções 

Tonelagem 

Valor 

das 

embarcaçôos 

Valor  das  redes 

Do    norte 
Do  centro 
Do  sul  . . . 

De  oeste.. 

14:614 
10:392 
8:102 
7:419 

2:888 
1:833 
1:648 
1:620 

10:893.027 
.5:277,49.5 
7:249.296 
3:8H2,397 

211:530â950 

286:2315290 

222:878*290 

57:967:5210 

315:923áG00 

501:194^980 

798:6.505470 

]9:265á040 

40:, 527 

8:989 

27:382,710 

778:613^750 

1.135:0345090 

Tenho  exposto  quanto  basta  para  demonstrar  a  grande 
importância  da  industria  da  pesca  em  Portugal,  que  em- 
prega tão  grande  numero  de  braços  na  sua  exploração, 
sem  contar  com  todos  aquelles  que  se  utilisam  ainda  nas 
industrias  derivadas  da  da  pesca.  Por  isso  ella  tende  sem- 
pre a  augmentar.  havendo  sido  construídas  no  anno  de 
1899  novas  embarcações  para  pesca  em  numero  de  õõ8, 
da  tonelagem  de  1:594'. 774  e  do  valor  de  25:344álCH'l 
réis. 


As  considerações  rapidamente  exjjustas,  e  (jue  julgo  nàn 
dever  alongar,  tiveram  unicamente  por  hm  dar  idéa,  não 
só  do  programma  do  trabalho  que  vou  apresentar  e  da  mi- 
nha orientação  ao  elaboral-o,  mas  também  da  disposição 
geral  da  nossa  costa  marítima  e  condições  que  offereeia 
para  fazer  de  nós  um  povo  essencialmente  marítimo,  e 
como  pela  marinha  fomos  grandes  e  causámos  a  admiração 
do  mundo  pelas  nossas  navegações  e  descobertas,  dobrando 
o  Cabo  Tormentoso,  achando  o  caminlio  da  índia  por  mar, 
e  descobrindo  a  America,  acontecimentos  os  mais  impor- 
tantes da  historia  da  humanidade,  e  que  nos  levaram  ao 
fastígio  do  poder,  da  riqueza,  e  da  admiração  de  todos. 

Herdeiros  das  tradições  que  nos  legaram  os  povos  he- 
róicos, qui'  pisaram  e  exploraram  cjcsde  as  mais  remotas 
épocas  a  península  ibérica,  os  phcnicios,  os  carthaginezes, 
os  romanos,  e  depois  dos  povos  do  norte,  notáveis  pela  sua 
perseverança  e  pelo  arrojo  com  que  conseguiram  expulsar 
do   nosso   solo   o   grande  po\ij,   que,  partido  de  uma  p'- 
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quena  região  da  Itália,  se  estendera  por  quasi  todo  o  ve 
lho  mundo,  espalhando  por  toda  a  parte  a  civilisação  e  a 
arte  que  souhera  elevar  ao  maior  esplendor,  e  de  que  en- 
tre nós  bastantes  vestig-ios  ainda  existem,  pulsa-nos  no  co- 
ração o  amor  por  tudo  que  é  grande  e  nobre.  Expulsos 
da  península  os  povos  do  norte  pelos  serracenos,  cuja  ci- 
vilisação adiantada  encontrara  n'este  formoso  paiz  todas 
as  condições  para  se  implantar  e  desenvolver,  a  estes  con- 
quistámos palmo  a  palmo  o  melhor  da  nossa  pátria  e  fir- 
mámos a  nossa  independência.  Do  que  as  civilisaçÕes  pas- 
sadas nos  ensinaram,  e  das  felizes  condições  naturaes  da 
nossa  posição  geographica  e  clima,  soubemos  bem  apro- 
veitar-Uds  para  chegar  a  ser  os  primeiros  do  velho  mundo, 
])ela  nossa  importância  maritima,  colonial  e  commercial.  A 
serie  de  erros  c  de  faltas,  em  que  de  anno  em  anno  fomos 
caindo,  teve  por  consequência  natural  todos  esses  succes- 
sos,  que,  de  desastre  em  desastre,  nos  arrastaram  quazi 
ao  aniquilamento.  E  bem  certo  que  as  faltas  não  se  com- 
mettem  impunemente,  e  que  para  os  homens,  como  para 
as  nações,  teem  consequências  fataes  e  terríveis.  Mas  as 
condições  do  nosso  paiz  são  ainda  as  mesmas.  No  nosso 
povo  ha  as  qualidades  da  raça.  As  tradições  gloriosas  do 
passado  vivem  no  animo  e  no  coração  de  todos.  Cravá- 
mos já  um  prego  na  roda  da  nossa  decadência,  que  des- 
andava com  velocidade  vertiginosa.  O  que  não  poderá  es- 
perar-se  do  patriotismo,  da  boa  vontade,  da  união  de  todos, 
e  de  uma  boa  c  rigorosa  administração':*.  .  .  vSe  quizermos 
ser  grandes  e  reoccupar  o  logar  proeminente  que  tivemos 
entre  as  nações,  é  pelo  commercio  que  o  conseguiremos,  e 
para  o  qual  as  nossas  colónias  nos  offerecem  campo  vastís- 
simo. Mas  para  isso  precisamos  ter  marinha.  Para  ter  mari- 
nha é  preciso  tornar  os  nossos  portos  accessiveis  á  nave- 
gação. E  ])ara  ter  commercio  é  preciso  dotal-os  com  as 
uommodidades  e  as  vantagens  que  modernamente  offerecem 
as  nações  as  mais  adiantadas  á  navegação  e  ao  commercio. 
Para  o  governo  se  habilitar  a  resolver  o  que  em  cada 
um  dos  nossos  portos  ha  a  fazer,  carecia  do  conhecimento 
do  seu  passado,  das  suas  condições  náuticas,  dos  recursos 
que  offerecem,  das  obras  que  lhes  teem  sido  feitas  e  das 
ilespezas  em  que  teem  imj)ortado,  bem  como  d'aquellas 
de  que  ainda  carecem  e  do  seu  custo.  Só  com  estes  conhe- 
cimentos poderá  resolver  com  acerto  e  conveniência  para 
o  paiz.  O  fim  d'este  trabalho  é  fornecer  alguns  d'esses 
elementos.  Oxalá  que  elle  preste  alguma  utilidade  e  cor- 
responda aos  sentimentos  com  que  foi  escripto. 


PORTO  DE  CAMINHA 


Noticia  histórica. —  É  muito  duvidosa  a  época  da  fun- 
dação de  Caminha. 

Os  dolmens  e  monumentos  prehistoricos,  que  povoam 
aquella  rejçião,  attestam  a  antiguidade  da  existência  do 
homem  em  communidade  n'aquella  localidade.  Foi,  sem 
duvida,  Caminha  antiga  povoação  romana,  havendo  natu- 
ralmente sido  antes  povoação  phenicia  ou  carthagineza. 
Opidinn  Minitium  lhe  chamara  já  Plinio,  suppondo  al- 
guns escriptores  que  esse  nome  lhe  viesse  da  corrupção 
de  Caput  Jlinii.  Fernando  de  Leão,  na  divisão  dos  con- 
dados em  102G,  lhe  dava  esta  denominação,  de  onde  se 
suppõe  lhe  viera  o  actual  nome.  Julgam  outros  que  este 
nome  lhe  derivara  de  um  individuo  gallego,  por  nome  Ca- 
minio,  que,  em  950  da  era  christã,  a  reedificcára.  O  que  é 
certo  é  que  foi  uma  praça  importante  na  idade  media, 
continuando  a  sel-o  depois  por  muito  tempo.  Era  defen- 
dida por  três  ordens  de  muralhas,  a  primeira  dos  roma- 
nos, a  segunda  do  século  xiv,  do  tempo  de  D.  Diniz,  e 
a  terceira  da  época  da  restauração,  de  D.  João  IV  e 
D.  Affonso  VI. 

Foi  primeiramente  condado  e  depois  ducado  até  1G41, 
deixando  de  o  ser  com  a  execução  do  duque  d'aquelle  ti- 
tulo, por  crime  de  lesa-traição. 

Foi  elevada  á  categoria  de  villa  por  D.  Affonso  III, 
e  D.  João  I  a  dotou  de  importantes  obras  militares,  sendo 
muito  ampliada  por  D.  Manuel,  que  lhe  deu  foro  em  1512 
ou  1584. 

Foi  sempre  terra  importante  e  ainda  hoje  o  é,  graças 
á  sua  posição  em  frente  da  Hespanha  e  na  foz  de  um  rio 
navegável  até  Seixeira,  1  légua  acima  de  Monsão,  na  ex- 
tensão de  52  kilometros,  approximadamente,  achando-se 
ligada  para  o  interior  pelo  caminho  de  ferro  do  Porto  a 
Vigo,  e  pelas  estradas  reaes  n.°  4,  de  Villa  Nova  de  Fa- 
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malicão  a  Caminha,  joassando  em  Barcellos,  e  n.°  23,  de 
Caminha  á  Fronteira  por  S.  Gregório,  e  pela  estrada  dis- 
trictal  n."  1,  de  (.'aminha  pela  Portella  do  Alvito  a  Monsão 
e  Melgaço. 

A  sua  popidação  é,  pelo  censo  de  1900,  de  2:682  ha- 
bitantes. 

Situação  geographica  do  porto  e  barra  de  Caminha. — 
Fica  o  porto  de  Caminha  a  pouco  mais  de  1  kilometro  a 
montante  da  foz  do  rio  Minho,  que  banha  a  villa  daquelle 
nome,  situada  na  margem  esquerda  do  referido  rio,  na  sua 
confluência  com  o  rio  Coura.  A  entrada  do  porto  é  assi- 
gnalada  pelo  monte  do  Rego,  ou  de  Santa  Tecla,  que 
forma  o  extremo  septentrional  do  valle  do  alinho  e  está  si- 
tuado em  terras  de  Hespanlia. 

Sendo  o  rio  Minho  limitrophe  entre  Portugal  e  Hespa- 
nha,  é-lhe  applieavel  o  disposto  no  tratado  de  limites  en- 
tre as  duas  nações,  datado  de  29  de  setembro  de  1864, 
no  regulamento  de  4  do  novembro  de  1866,  annexo  I  e 
no  artigo  5."  do  decreto  de  1  de  dezembro  de  1887.  Os 
rios,  que  servem  de  fronteiras  internacionaes,  sem  perde- 
rem a  qualidadade  de  correntes  communs  aos  dois  povos, 
são,  comtndo,  sujeitos  á  vigilância  das  auctoridades  das 
povoações  confinantes,  e,  para  se  tornar  quanto  possivel 
inalterável  o  limite  das  respectivas  nações  confinantes,  não 
são  permittidas,  nem  no  seu  leito,  nem  nas  suas  margens, 
obras  de  qualquer  género,  senão  a  expensas  da  respectiva 
nação  e  depois  de  accordo  prévio  entre  ellas. 

A  barra  de  Caminha  fica  a  41°  ri2'  29",7  de  latitude 
N.  e  a  O"  17'  39,7"  de  longitude  AV.  (+  8"  ÕO'  lõ",2  de 
Greenwich),  na  foz  do  rio  Miidio,  que  se  divide  em  dois 
canaes,  sendo  o  do  S.  chamado  a  barra  portugueza,  e  o 
do  N.  a  barra  gallega.  Do  lado  de  Hespanha,  apoiando-se 
na  base  do  monte  de  Santa  Tecla,  avança  para  o  rio  um 
banco  de  areia,  onde  aifora  a  rocha  até  quasi  ao  meio  do 
rio,  ficando  limitada  de  um  lado  pela  Ponta  do  Picão  e  do 
outro  pela  Insua.  Do  lado  de  Portugal,  um  areal  com  pe- 
queno declive  avança  para  o  S.,  sendo  a  barra  portugueza 
pouco  profunda,  muito  variável  e  de  areia,  com  algumas 
pedras  pouco  perigosas. 

A  liespanhola  é  mais  ])rofunda,  mas  mais  cheia  de  esco- 
lhos que  a  tornam  perigosa,  sendo  as  suas  j)rincipaes  pe- 
dras a  Ranha,  o  Baixo  do  Meio,  os  CambalhÕes  e  a  Ge- 
miella. 

A  portugueza  não  tem  senão  excepcionalmente  mais  de 
6  metros  de  agua  em  preamar  de  aguas  vivas,  emquanto 
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na  barra  do  N.  ha  gferalmeute  mais  de  G'",32,  sendo,  po- 
rém, mais  arriscada  a  naveg:ação  por  ella. 

Entre  as  duas  correntes,  pelas  qiiaes  o  Minho  se  lança 
no  mar,  levauta-se  a  ilha  denominada  Insiia  de  .Santo  Izi- 
dro,  sobre  cujas  rochas  se  erjíne  a  fortaleza  portugfueza 
chamada  Forte  da  Insua,  que  foi  construida  em  1388  por 
D.  João  I,  e  reedificada  u  ampliada  por  D.  Manuel  em 
1012. 

Em  annos  muito  estios,  quando  faltam  as  cheias  para 
varrer  as  areias  da  barra,  tem  succedido  que  na  do  S., 
a  portugueza,  se  agglomeram  por  tal  forma  as  areias,  que 
chega  a  ficar  completamente  tapada,  passando-se  para  a 
Insua  quasi  a  pé  enxuto  em  baixamar.  Consta  de  docu- 
mentos antigos  que  se  deu  este  facto  em  1Õ75,  1582  e 
1708,  repetindo-se  ainda  nos  nossos  dias. 

Refere  um  antigo  mannscripto  que  no  dia  14  de  setem- 
bro de  1708,  homens  e  mulheres  de  ^loledo,  e  alguns  reli- 
giosos 6  soldados,  passaram  a  vau  para  a  Insua,  com  agua 
pelo  tornozello,  continuando  nos  seguintes  dias  com  grande 
concorrência  aquella  romaria,  para  a  qual  viera  muita 
gente  de  Ponte  de  Lima,  Monsão,  Arcos,  etc,  etc. 

Em  fins  de  outubro  de  I8!tõ,  entre  o  cabedello  e  o  For- 
te da  Insua,  ficou  a  secco  nas  baixa-mares  uma  lingua 
de  areia,  com  183  metros  na  parte  mais  estreita,  junto  do 
Cabedello,  e  com  325  metros  junto  do  Forte,  apresentando 
ao  centro  uma  depressão  em  forma  elliptica,  de  125  me- 
tros de  comprimento  e  50  de  largura.  Passava-se  a  secco 
de  um  para  outro  lado,  ficando  interrompido  o  movimento 
na  barra  portugueza,  e  durando  esta  situação  até  fins  de 
novembro.  Este  estado  anormal  está  consignado  em  uma 
planta  que  se  levantou,  dividamente  cotada.  Tudo,  po- 
rém, voltou  dentro  em  pouco  tempo  á  normalidade,  sendo 
aquelles  estados  transitórios,  e  cessando  sempre  com  a 
primeira  cheia  que  advenha  ao  rio,  caso  em  que  a  cor- 
rente descendente  é  mais  directa  á  barra  do  S.,  emquanto 
que  em  circumstancias  ordinárias  a  corrente  de  vasante 
se  dirige  de  preferencia  á  barra  do  N.  Ambas,  comtudo, 
variam  de  largura  e  de  profundidade,  e  a  do  S.  de  situação, 
conforme  o  estado  do  rio,  a  agitação  do  mar  e  a  direcção 
e  intensidade  do  vento. 

No  emtanto,  para  a  entrada  do  porto  ha  quatro  marcas, 
que,  em  consequência  da  instabilidade  do  banco  e  areaes, 
que  mudam  com  as  correntes  íluviaes  e  marítimas,  não 
são  invariavelmente  seguidas  pelos  marítimos,  que  prefe- 
rem a  barra  portugueza  para  os  navios  de  menor  calado, 
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visto  ser  mais  abrigada  e  menos  perigosa  por  offerecer 
menos  restingas  do  que  a  do  N. 

Quanto  a  luzes,  foi  em  1886  collocado  na  Insua  um  pha- 
rol  de  luz  branca,  lixa,  de  9  milhas  de  alcance,  a  15'". õ 
acima  do  nivel  do  mar,  e  em  1892  collocou-se  junto  da 
guarita  E.  do  forte  da  Insua  uma  pequena  luz  branca, 
fixa,  só  visível  do  lado  do  porto,  que  illumina  um  sector  de 
67"  e  pôde  marcar-se  entre  os  rumos  de  16"  W.  e  83*'. õ 
W.,  e  que  é  destinada  ao  serviço  dos  barcos  de  pesca. 

Ilydrographia.  —  Us  primeiros  estudos  hydrographicos 
regulares  no  porto  e  barra  de  Caminha  datam  de  1864  a 
1868,  feitos  pela  Direcção  Geral  dos  Trabalhos  Geodési- 
cos, Hydrographicos  e  Chorographicos  do  Reino.  E  de 
então  a  magnifica  planta  do  rio  Minho  e  seu  porto  e  bar- 
ra, trabalho  que  não  foi,  todavia,  ainda  publicado,  por  não 
se  haverem  ultimado  as  sondagens,  nem  verificado  as  então 
eâectuadas.  Mais  tarde  apresentou  o  sr.  engenheiro  Hen- 
rique Gonçalves  Moreira  um  projecto  de  obras  para  melho- 
ramento d"aquelle  porto  e  barra,  baseando-se  nos  elemen- 
tos que  sobre  o  regimen  delle  lhe  forneceram  os  estudos 
hydrographicos  e  meteorológicos  a  que  procedeu  por  cerca 
de  três  annos. 

Nesse  tempo,  pouco  mais  ou  menos,  uma  commissão 
de  hydrographos  hespanhoes  e  portuguezes  levantou  o 
plano  hydrographico  do  porto  e  do  rio  Minho,  de  abril  a 
agosto  de  188(!,  fazendo  a  respectiva  sondagem  e  sendo 
copia  d"essa  planta  cotada  a  que  acompanha  esta  noticia. 
Foram  estes  distinctos  hydrographos  os  srs.  Bento  Maria 
Freire  de  Andrade,  J.  J.  Xavier  de  Brito,  Joaquim  Pa- 
trício Ferreira,  Francisco  Augusto  da  Fonseca  Regalia  e 
A.  A.  Baldaque  da  Silva,  que  fizeram  a  sondagem  do 
porto  e  do  rio  Minho  com  os  srs.  D.  António  Painceiro, 
D.  Raphaell  Sociats  e  D.  Luis  Larrondé. 

Os  hydrometros,  por  elles  coUocados  e  observados,  fo- 
ram no  Cabedello  (foz),  nas  Pedras  Ruivas,  na  Mota  de 
Gandarei,  na  Furna  e  em  Valença,  ás  distancias  a  contar 
do  Cabedello  de  4:4(X),  9:400. 'l8:150  e  27:950  metros. 
Das  observações  feitas  em  junho  e  agosto  de  1886  de- 
duziram-se  as  seguintes  amplitudes : 

No  Cabedello máxima  2'", 67    minima  1"'.25 

Pedras  Ruivas »  2  .10          »         1  ,20 

Mota  de  Gaudarem »  1  ,93          »         1  ,15 

Furnas »  1  ,26         »        O  ,84 

Valença d  1.23         »        0,49 
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A  amplitude  no  Cabedello,  determinada  por  uma  serie 
de  observações  hydrometricas  de  18G2  a  1805,  aehou-se 
ser  máxima  de  3'", 70  e  minima  de  O"', 80. 

O  sr.  engenheiro  Moreira  utilisou-se  de  4  hydrometros, 
sendo  um  na  Insua,  outro  no  Cabedello,  o  i5."  na  Ponte  de 
Caminha  e  o  4."  nas  Pedras  Ruivas,  licando  o  1."  e  2."  a 
1:000  metros  da  foz,  o  3."  a  2:600  metros  do  1.°  e  o  4." 
no  estreitamente  do  rio  a  1:600  meti'os  do  auteeedente,  ou 
a  5:200  metros  da  foz. 

As  amplitudes  observadas  foram: 


Insua 

Cabedello 

Ponto  de  Caminha  , 
Pedras  Ruivas  .  . .  . 


Agua. 

máxima 3"', 87 

minima 2  ,71 

máxima 3  ,81 

minima 2  ,25 

máxima 2  ,77 

minima 1   ,86 

máxima 2  ,59 

minima 1   ,45 


Aguae 

mortal 

1" 

',97 

0 

,98 

1 

,86 

0 

,77 

1 

,69 

0 

,25 

1 

,61 

0 

,29 

A  duração  do  fluxo  diminue  de  juzante  para  montante, 
emquanto  a  do  refluxo  cresce  no  sentido  contrario.  Assim, 
achou-se  que  na 

Enchente      Vasante         Etalo 
Media          Media  Media 

Insua durava  6>'.  6'  5''.28'  23'.  8" 

Cabedello »  5  .38  5  .36  27  .24 

Ponte  de  Caminha »  5.4  5  .58  31.18 

Pedras  Ruivas »  4  .25  6  .31  35  .00 

U  estabelecimento  do  porto  foi  na  barra  ás  2''. 23',  sendo 
a  maior  amplitude  da  maré,  ou  o  chamado  C'abe<;o  de  af/ua, 
30  horas  depois  da  passagem  da  lua  pelo  meridiano. 

Como  se  sabe,  o  porto  de  Caminha  está  na  foz  do  rio 
Minho,  onde  também  desemboca  o  Coura  (o  Jlinium  e  o 
Benis  dos  antigos),  reunindo-se  os  dois  sob  um  angulo 
muito  inconveniente. 

O  Minho  nasce  na  Galliza,  perto  de  Quintella,  passando 
a  banhar  terras  portuguezas  em  S.  Gregório,  uma  légua 
acima  de  Melgaço.  Tem  mais  de  170  kilometros  em  Hes- 
panha  e  68  kilometros  em  Portugal,  começando  a  ser  me- 
nos sinuoso  e  estreito  um  pouco  acima  de  Valença,  onde 
para  montante  principiam  as  quedas  ou  rápidos,  denomina- 
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dos  ronhas  na  localidade.  As  marés  fazem-se  sentir  a  cerca 
de  40  kilometros  acima  da  foz,  em  S.  ilamede,  havendo 
n'este  lanço  do  rio  ainda  três  rápidos,  e  para  cima  muitos 
mais,  até  o  limite  da  navegação.  O  seu  principal  attiuente 
é  o  Coura,  que  nasce  nas  serras  de  Miranda  e  percorre 
sempre  terrenos  portuguezes. 

()  Minho  é  sujeito  a  cheias,  que  lhe  elevam  as  aguas  a 
grande  altura,  principalmente  acima  de  Verdoejo,  onde 
o  leito  do  rio  estreita  e  é  contido  entre  margens  eleva- 
das. Em  Valença  teem  as  cheias  chegado  a  10  e  11  me- 
tros acima  do  nivel  minimo  das  aguas  ali  observado,  e  a 
máxima  cheia  na  ponte  de  Caminha  subiu  4"', 90  acima 
da  estiagem,  ou  2"',li3  acima  do  preamar  de  aguas  vivas 
n'aquelle  ponto.  A  largura  do  rio  é  ali  de  1:290  metros, 
sendo  a  secção  de  vasão  em  máximo  preamar  de  3:050 
metros  quadrados. 

As  velocidades  das  correntes  são  muito  variáveis  con- 
forme o  logar  da  observação,  a  hora  da  maré,  o  estado  do 
rio,  o  rumo  c  intensidade  do  vento,  a  idade  da  lua,  etc. 
Parece  fora  de  duvida  que  a  corrente  de  vasante  é  sem- 
pre muito  mais  forte  do  que  a  de  enchente,  o  que  aliás 
se  dá  em  quasi  todos  os  rios  sujeitos  a  marés.  As  obser- 
vações do  sr.  engenheiro  Moreira  deram  a  máxima  velo- 
cidade á  superfície,  no  fluxo,  V",òO  em  marés  de  aguas  vi- 
vas, e  1  metro  em  aguas  mortas,  emquanto  na  vasante 
aquelles  números  eram  respectivamente  1"'.96  e  1"',42. 
Estas  velocidades  são,  porém,  no  mesmo  perlil  transversal 
do  porto,  muito  variáveis,  dando  logar  a  revessas  ou  cor- 
rentes contrarias,  quando  o  leito  do  rio  alarga  ou  apre- 
senta irregularidades  grandes. 

No  perfil  do  Cabedello  á  Pedra  do  Paracão,  calculou 
aquelle  engenheiro  o  caudal  do  Minho  em  3:053"'^, -14,  em 
cheia  ordinária. 

A  máxima  cheia  conhecida  desde  1864  teve  no  Cabe- 
dello a  altura  de  4'",01  sobre  a  baixamar,  e  4"", 90  em  frente 
do  velho  cães  de  Caminha,  com  a  velocidade  media  de 
2'", 97  e  de  3"',(jr)  á  superfície.  ísV-stas  condições  o  seu 
caudal  deveria  ser  6:374"'-',3*J- 

Os  hydrographos,  que  levantaram  a  carta  do  porto  e 
rio  em  188(j,  calcularam,  na  parte  influenciada  pelas  ma- 
rés, a  velocidade  máxima  da  corrente  do  1,5  a  2  milhas 
por  hora  |0"',77  a  1  metro  por  segundo"»,  e  que  na  parte 
onde  não  chegam  as  marés  esta  velocidade  poderia  ser  de 
2,5  milhas,  elevando-se  nos  rápidos  a  mais  de  7  milhas 


As  observações  effectuadas  uão  são,  porem,  siiffic-iente- 
niente  repetidas  para  jjoderem  considerar-se  os  números 
indieadoí  como  merecendo  toda  a  coníiança.  E,  como  sim- 
ples apreciação,  que  clles  s;io  citados,  para  se  poder  fazer 
idca  do  regimen  d'esto  porto.  Os  problemas  muito  inte- 
ressantes, que  se  liiu  referem,  exigem  uma  longa  serie 
de  observações  para  a  determinação  das  curvas  das  ma- 
rés, perfis  instantâneos  do  rio,  determinação  do  seu  cau- 
dal próprio  nos  diversos  estados,  de  cheia,  normal  e  de 
estiagem,  do  volume  de  agua  que  as  marés  lhe  introdu- 
zem, das  velocidades  c  dos  etfeitos  das  cheias  sobre  o  porto 
e  barra,  dando-se  ireste  porto  a  confluência  de  dois  rios, 
cujas  cheias  podem  nao  coincidir,  produzindo  etfeitos  va- 
riáveis, conforme  se  der  a  sua  coincidência  ou  não.  ^ão 
estão  ainda  feitos  estes  estudos,  tanto  ])ara  o  regimen  do 
porto,  como  do  próprio  rio  e  suas  cheias,  estudo  sempre 
recommendado  por  todos  os  engenheiros  que  sobre  este 
assumpto  foram  ouvidos.  E  na  barra,  especialmente,  que 
as  cheias  teem  maior  influencia,  fazendo  recuar  ou  avançar 
o  Cabedello,  donde  resultam  moditicaçòcs  importantes,  não 
só  na  posição  o  direcção  do  canal  de  accesso  ao  porto, 
como  na  sua  ])rotundidade.  A  falta  das  cheias  Iraz  sempre 
resultados  muito  prejudiciaes,  e  é  n'esta8  circurastancias 
que  mais  se  faz  sentir  a  necessidade  de  bem  regular  as 
correntes  das  marés.  São  esses  estudos  que  é  mister  fazer, 
para  se  organisar  de\idamente  o  plano  para  melhoramento 
d'este  porto  e  barra. 

Meteorologia. — Não  se  eftectuou  nunca  neste  porto  uma 
serie  regular  de  observações  meteorológicas,  a  não  ser  do 
lS(j4  a  1808.  Não  foi,  porém,  possivel  encontrar  o  registo 
d'essas  observações.  l'or  isso  foram  repetidas  ])elo  sr.  en- 
genheiro floreira,  de  novembro  de  ISSl  a  dezembro  de 
18.S4,  tanto  as  dos  ventos,  como  as  das  pressões  atmosphe- 
ricas  e  temperaturas.  Aquellas,  especialmente,  foram  fei- 
tas só  á  hora  do  preamar  ou  da  baixamar  observados  no 
logar  onde  estava  installado  o  respetivo  hydrometro.  ísão 
servem  pois  para  traçar  os  competentes  diagrammas  que 
se  tornem  comprehensiveis.  referindo-se  todos  á  mesma 
hora  do  dia.  O  que  d'ellas  p<'pde  concluir-se  é  que  a  orogra- 
pliia  do  terreno  influe  muito  no  rumo  dos  ventos,  devendo 
ser-se  muito  cauteloso  na  escolha  do  ponto  do  estabeleci- 
mento do  posto  meteorológico,  para  que  não  dê  indicações 
que  não  exprimam  o  verdadeiro  estado  meteorológico  da 
região,  nem  seja  influenciado  por  circumstancias  pura- 
mente locaes.   ])'essas  observações,  assim  obtidas,  de  ac- 
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cordo  com  as  informações  dos  práticos  da  localidade,  pôde 
ter-se  como  assente : 

1."  Que  os  ventos  mais  fortes  são  ali  os  do  SE.  e  do 
WNW.,  o  que  geralmente  succede  em  toda  a  nossa  costa 
oceânica; 

2."  Que  os  maiores  temporaes  e  agitação  do  mar  se 
observam  com  os  ventos  do  largo  WNW.  e  NW. ; 

3.°  Que  os  ventos  acompanhados  de  mais  fortes  agua- 
ceiros são  os  do  NW.,  do  WNW.  e  do  W. ; 

4."  Os  que  trazem  chuvas  mais  persistentes  são  os  do 
S.  p  do  SW. ; 

õ."  Com  o  N.  no  verão,  e  o  NísE.  e  NE.  no  inverno, 
se  firma  quasi  sempre  o  tempo  no  bom. 

Na  Insua  os  ventos  dominantes  são,  por  sua  ordem,  o 
N.,  NE.,  NAV.,  8W.  e  S.  No  Cabedello  são  o  NE.,  SW., 
N.,  NNE.  e  N^^^_Na  ponte  de  Caminha  o  S.,  N.,  NE., 
NW.  e  SW.  Finalmente,  nas  Pedi-as  Ruivas,  o  NE.,  N., 
NW.,  S.  e  SW.  No  Cabedello  domina  o  NE.  desde  abril 
até  setembro,  o  NNE.  desde  janeiro  a  março,  e  o  NNW. 
de  abril  a  setembro. 

O  numero  de  dias  de  calma  é  maior  no  rio  do  que  na 
costa,  sendo  em  media  de  11  dias  por  anno  na  Insua  e  Ca- 
bedello, de  40  dias  na  j)onte  de  Caminha  e  de  21  nas 
Pedras  Ruivas. 

Finalmente,  a  temperatura  media  annual  foi  15", 70,  e 
a  pressão  atmospherica  media  764""", 10,  sendo  a  máxima 
xima  780™'", 70  e  a  minima  7;>4™"',4ii. 

Porto  de  Caminha. —  Limitam  hoje  o  porto  de  Cami- 
nha por  E.  e  NE.  o  Coura;  pelo  N.  e  WNAA'.  o  Minho; 
e  pelo  W.  o  Oceano.  Corre  ao  lungo  da  villa  de  Caminha, 
ficando-lhe  fronteira  a  povoação  hespanhola  da  Passa- 
gem. 

Tem  este  porto,  na  sua  situação  e  disposição,  variado 
muito  com  o  tempo,  constando  que  ainda  no  século  xvi 
a  villa  de  Caminha  formava  uma  poninsula,  passando  o 
Coura  por  onde  é  hoje  a  praça  do  Terreiro.  Com  a  obs- 
trucção  do  seu  leito  foi-se  o  rio  deslocando  e  invadindo  os 
terrenos  pantanosos  e  baixos  da  margem  opposta,  alar- 
gando-se  e  ampliando-se  a  villa  pelo  leito  abandonado  do 
rio. 

Devido  ao  mau  regimen  do  Minho  e  dos  affluentcs,  que 
todos  lhe  acarretam  grande  volume  de  areias,  este  porto 
era  antigamente  mais  profundo  do  que  hoje  e  a  sua  entrada 
mais  praticável,  tendo  chegado  a  apresentar  profundidades 
superiores  a   K»  metros  em  baixamar.  Por  isso  era  então 
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7nuito  frequentado  por  iicavios  que  iam  accostar  e  fazer  as 
suas  operações  de  carga  e  descarga  a  um  cães,  que  ficava 
junto  da  Torre  do  Marquez.  Com  o  andar  dos  tempos  os 
depósitos  de  encontro  a  este  cacs  principiaram  a  diHieul- 
tar  o  seu  accesso,  passando  a  ter-sc  cm  menos  conta  a 
sua  conservação.  Por  isso  dentro  em  pouco  iiouve  necessi- 
dade, tanto  de  reparos  no  velho  cães,  como  da  construcção 
de  outros. 

E,  havendo-se  pela  carta  de  lei  de  liJ  de  dezembro  do 
1844  creado  um  imposto  especial  sohre  o  sal  importado 
em  Caminha,  ou  exposto  á  venda,  com  applicação  aos  re- 
paros da  igreja  matriz,  á  ponte  sobre  o  ( 'oura  e  a  um  pa- 
redão sobre  este  rio,  pela  carta  de  lei  de  25  de  abril  de 
1847  tornou-sc  aquelie  imposto  também  a])plicavel  ás  re- 
parações c  concertos  do  cães  da  villa  e  á  construcção  do 
um  novo  em  seguimento  do  actual,  na  margem  esquerda 
do  rio  Minho.  Todas  estas  obras  iicaram  a  cargo  da  ca- 
mará municipal  de  Caminha,  em  cujo  custeamento  empre- 
gava aqueile  imposto,  que  era  de  lU  réis  em  cada  alqueire 
de  sal  im])ortado,  e  dava  a  media  annual  de  2:50(l;>(!(l() 
réis. 

U  porto,  porém,  peorava  succcssivamente,  e  se,  em  se- 
guida a  alguma  cheia,  ai)rcscntava  algum  melhoramento 
spusivel,  quer  na  direcção  e  profundidade  dos  cauaes  da 
barra,  quer  mesmo  no  ancoradouro,  esses  melhoramentos 
eram  de  pequena  duração,  o  ancoradouro  ia  desappare- 
cendo,  os  bancos  alastravam-se  e  deslocavam-se,  e  a  barra, 
á  mercê  da  configuração  e  do  avançamento  ou  encurta- 
mento do  Ca])edello,  cuja  extremidade  se  denominava  na 
localidade  a  Temeroxa.  adquiria  a  largura  que  determinava 
a  posição  e  a  profundidade  da  linha  de  navegação.  A  orien- 
tação do  ( 'abedello  e  o  avançamento  d'aquella  ponta  na 
direcção  de  SW.  ou  de  SSW.,  auxiliada  pelos  temporaes 
e  pela  acção  das  aguas,  ou  modificada  pelas  cheias,  influia 
na  largura  da  entrada,  cujo  máximo  foi  de  45.J  metros, 
depois  de  uma  cheia  extraordinária,  occorrida  em  1><82. 
Os  principacs  inconvenientes  do  porto  e  da  barra  eram, 
pois,  a  pequena  altura  de  agua  nos  canaes  do  N.  e  do  S., 
não  tendo  esses  canaes  fixidez  e  sendo  constantemente 
modificados,  quer  pela  acção  do  mar  e  das  correntes  inte- 
riores e  revessas,  quer  pelas  cheias ;  e  bem  assim  os  ro- 
chedos que  se  encontram  a  pequena  profundidade  e  que 
constituem  perigosos  escolhos  ])ara  os  naxios,  os  constan- 
tes assoriameutos  do  estuário  do  alinho,  e  a  instabilidade 
dos    seus    bancos,   que    não   offerecem   ancoradouro  com- 
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modo  para  os  navios  e  tornam  incerta  a  sua  marcha  no 
porto. 

Estudos  e  obras  feitas  ou  projectadas  — Ou  porque  a 
camará  de  Caminha  o  houvesse  solicitado  ao  governo,  ou 
porque  este  resolvesse  mandar  estudar  os  melhoramentos 
de  que  era  susceptível  aquelle  porto  e  barra,  dando  assim 
satisfação  aos  clamores  e  representações  levantados  contra 

0  seu  mau  estado,  foi  em  1848  determinado  que  o  dire- 
ctor das  obras  publicas  dos  distinctos  do  Porto,  Braga  e 
Vianna,  fosse  inspeccionar  o  porto  do  Caminha  e  infor- 
masse o  que  houvesse  por  conveniente. 

Do  relatório  d'este  engenheiro,  o  conselheiro  Plácido  de 
Abreu,  datado  de  7  de  novembro  d'aquelle  anuo,  vê-se  que 
era  indispensável  demolir  algumas  das  obras  construídas, 
cujo  traçado  fora  muito  inconveniente,  e  u'este  caso  se 
considerava  o  chamado  caen  pa/iu  iio  e  uma  parte  do  cães 
(jramJe,  que  deviam  ser  modificados,  construindo- se  uma 
lingueta  para  carga  e  descarga,  e  sendo  a  testa  terminada 
cm  rampa,  depois  de  demolido  o  travez  que  o  faceava 
pelo  W.  Ao  mesmo  tempo  era  preciso  quebrar  as  Pedras 
Ruivas,  restinga  muito  prejudicial  para  o  rio,  por  encami- 
nhar a  corrente  sobre  a  margem  j)ortugueza,  que  era  as- 
sim atacada,  dc^•endo  cstudar-se  o  melhor  regimen  a  dar 
aos  rios  Minho  e  Coura,  com  vantagem  para  a  margem 
portugueza  c  sem  prejuízo  da  hespanhola. 

Pela  importância  do  rio  JLinho,  cuja  bacia  salgada  se 
estendia  a  muitos  kilometros,  julgava  aquelle  engenheiro 
que  o  que  primeiro  devia  fazer-se  era  levantar  a  planta 
do  porto  e  barra,  para  n'clla  se  traçar  o  plano  do  seu  me- 
lhoramento, parecendo-lhe  que  a  chave  d'este  consistiria 
na  construcção  de  um  dique,  ou  travez,  partindo  da  lusua 
para  o  X.,  obliquo  á  corrente  que  incidia  na  praia  gallega, 
e  constituindo  a  margem  direita  d"aquelle  rio.  Em  todo  o 
caso  entendia  não  dever  executar-se  obra  alguma  sem  o 
competente  projecto  approvado,  e  que  todas  fossem  execu- 
tadas sob  a  fiscalisação  da  direcção  das  obras  publicas,  ou  de 
um  engenheiro  encarregado  pelo  governo  d'aquelle  serviço. 

Do  effeito  de  obras  mal  delineadas,  como  fora  o  cães 
pequeno,  que  era  um  verdadeiro  travez  ou  esporão  obliquo 
á  corrente,  resultara  o  perder-se  o  bom  ancoradouro  que 
havia  junto  da  villa.  Por  simples  approximaçãoj  calculava 
que    o   novo   cães   a  construir  na  margem  do  rio  custaria 

1  l:478íiO(Xt  réis,  c  que  a  demolição  do  cães  pequeno,  na 
margem  do  Coura,  importaria  em  1:884:5*47;"). 

A  qualidade  de  rio  limitrophe  entre  Portugal  e  Hespa- 
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nha  tornava  necessário  o  aceordo  prévio  entre  as  duas 
nações  para  o  estudo  das  obras  prceisas,  nos  termos  dos 
artifíos  1.",  4."  e  5."  do  refíulamento  de  4  de  nu\eml)ro 
de  1840,  ao  que  devia  proeeder-se  pelas  vias  diplomáti- 
cas. Jlas  das  negociações  entaboladas  para  este  íim  não 
se  chegou  a  resultado  algum. 

No  emtanto,  as  más  condições  do  porto  c  da  barra  con- 
tinuavam a  aggravar-se,  e  a  requisição  da  camará,  por  por- 
taria de  '2'2  de  julho  de  1HÕ2  foi-lhe  dada  auetorisação 
para  construir  um  cães  que  facilitasse  o  embarque  de 
pessoas  e  mercadorias.  Foi  então  construida  uma  rampa 
saliente,  na  extensão  de  07  metros,  á  qual  pôde  attri- 
buir-se  o  total  assoriamento  do  cães  (jvamh-,  que  lhe  demo- 
rava ao  poente  e  que  em  baixamar  ficava  completamente 
cm  secco,  emquanto  d'antes  tinha  grande  profundidade. 
Mas  em  S  de  julho  de  1854  representava  novamente  a 
camará  aos  poderes  públicos,  pedindo  providencias  para  o 
assoriamento  do  cacs  grande,  que  estava  já  inaccessivel 
em  baixamar  aos  barcos  pequenos,  e  no  preamar  aos  hia- 
tes  que  anteriormente  atracavam  a  elle  sem  dittículdade, 
com  carga  de  10:000  arrobas  e  mais.  Não  havia  então  junto 
ao  cães,  em  baixamar,  mais  de  palmo  e  meio  de  agua.  E 
por  isso  pedia  auetorisação  para  construir  um  novo  cacs, 
como  requeria  o  commercio,  e  para  demolir  o  cães  pequeno. 

Foi  depois  d'isso  que  a  antiga  junta  consultiva  de  obras 
publicas  e  minas,  em  sua  consulta  de  14  de  janeiro  de 
1805,  mostrou  a  inconveniência  de  se  entregarem  á  camará 
obras  para  que  ella  não  tinha  competeni-ia,  e  em  que  era 
indispensável  a  intervenção  do  poder  central,  tratando-se 
do  melhoramento  de  um  porto  e  barra  e  da  navegação  ma- 
ritima  e  fluvial  em  um  rio  commum  a  duas  nações,  no 
qual  se  devia  só  ter  em  vista  dar  um  bom  regimen  ao  rio, 
bem  dirigir-lhe  as  correntes,  e  conservar  o  porto  desobs- 
truído, com  a  barra  bem  orientada,  praticável  e  bem  as- 
signalada  para  a  navegação  diurna  e  nocturna,  sem  se 
preoccuparem  da  corrente  encostar  mais  a  uma  do  que  a 
outra  margem. 

Sendo  o  Coura  de  natureza  torrencial,  a  sua  acção  so- 
bre o  ilinho  e  sobre  as  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo 
podia  ser  muito  nociva,  dando-se  a  confluência  de  dois  rios 
quasi  dentro  do  próprio  porto.  Devia  este  assumpto  fazer 
objecto  de  um  estudo  muito  especial. 

As  obras,  que  regularizassem  as  correntes  e  afastassem 
para  longe  da  costa  o  limite  da  velocidade  fluvial,  seriam 
as  mais  benéficas,  devendo  estudar-se  a  possibilidade  de 
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abrir-sc  ao  Coura  uma  nova  foz  no  Minho,  ou  no  Oceano, 
mais  afastada  do  actual  porto,  ou,  não  sendo  isso  exequí- 
vel, jirocurar  que  a  juncção  dos  dois  rios  se  lizcsse  sem 
as  grandes  perturbações  no  refíimen  das  ag:uas,  que  hoje 
se  dão  e  que  são  talvez  a  mais  poderosa  origem  dos  asso- 
riamenlos  do  porto.  Poderia  mesmo  a  bacia  do  Coura  ser 
aproveitada  para  um  grande  reservatiirio  de  aguas  de 
maré,  e  para  bacia  de  descarga  para  a  desobstrueção  do 
ancoradouro  e  barra. 

A  junta  consultiva  concluia  por  aconselhar  o  governo  a 
mancíar  estudar:  a  influencia  do  avançamento  e  a  altura  da 
margem  N.,  na  foz  do  Minho,  e  se  influiria  na  resultante 
das  acções  fluviaes  c  marítimas  para  a  formação  da  cha- 
mada Insua;  a  conveniência  da  barragem  da  barra  hespa- 
nhola,  i-ednzindo  a  um  só  o  canal  de  accesso  do  porto,  ao 
8.  da  lusua ;  a  influencia  do  revestimento  e  fonifleação  da 
margem  esquerda  do  Minho,  entre  Caminha  e  o  mar,  e  a 
probabilidade  dos  assoriamentos  em  frente  d'esse  revesti- 
mento ;  a  conveniência  para  a  navegação  fluvial  da  demar- 
cação das  margens  e  das  plantações;  a  possibilidade  e 
vantagens  da  mudança  do  leito  do  Coura,  abi-indo-lhc  a 
foz  directamente  para  o  mar,  ou  deslocando-a  alguns  kilo- 
metros  para  montante  da  actual.  E,  quando  este  alvitre 
não  fosse  praticável,  devia  estxidar-se  a  maneira  de  regu- 
lar-lhe  a  corrente  sem  prejuízo  para  o  Minho  e  porto  de 
Caminha ;  e  bem  assim  qual  o  systema  de  obras  a  adoptar 
para  attenuar  a  purturbação  das  correntes,  e  que  fosse 
económico,  eomo  seria  o  dos  revestimentos  com  madeira. 
Para  muitos  outros  portos  chamava  aquella  corporação 
seientifica  a  attenção  do  governo,  sendo  corto  que  só  este 
estudo  regular  e  methodieo  levaria  á  resolução  do  pro- 
blema da  forma  a  mais  satisfatória  para  cada  um. 

Ajunta  concluia  ponderando  que.  se  era  impossível  fazer 
cm  todos  os  portos  as  obras  que  representações  apaixona- 
das reclamavam,  era,  comtudo,  indispensável  extremar 
aquillo  que  devia  fazer-se  do  que  era  impossível  ou  supér- 
fluo. E,  comqnanto  em  nm  paiz  como  o  nosso  os  dois 
portos  principaes  do  reino  (Lisboa  e  Portoj  tivessem  ca- 
pacidade de  sobra  para  o  nosso  actual  commcrcio,  era,  to- 
da\ia,  incontestável  que  os  portos  secundários  o  auxiliavam 
etticazmente,  c  que  destes  o  de  Caminha,  pela  contigui- 
dade da  Ilcspanha  e  navigabilidade  de  algumas  léguas  de 
rio,  merecia  attenção  especial. 

Todavia,  apesar  de  solicitado  pela  camará,  e  de  se  ha- 
verem chegado  a  expedir  as  competentes  ordens  para  a  di- 
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recção  das  obras  publicas  do  districto  de  Vianna,  em  24 
de  novembro  de  1870,  nunca  este  estudo  chegou  a  com- 
jjletar-se. 

Emquanto  não  podiam  em])reht'nder  .se  obras  de  maior 
vulto,  ia-se,  comtudo,  tratando  de  acudir  ás  maiores  neces- 
sidades. Assim,  pedindo  a  camará  municipal  em  2ii  de  fe- 
vereiro de  18G5,  auctorisacão  para  fazer  uma  estacada  na 
margem  esquerda  do  Coura,  próximo  da  ponte,  para  de- 
posito de  madeiras,  e  bem  assim  para  construir  na  mesma 
margem  um  cães  de  pedra,  desde  o  cães  pequeno  até  o 
logar  da  Fonte  da  Villa,  pois  o  actual  não  tinha  espaço 
sufficiente  para  construcção  de  embarcações  e  deposito  de 
madeiras  para  aquelle  íim,  nem  as  commodidades  precisas 
para  embarque  de  passageiros  e  de  mercadorias,  satisfa- 
7,endo-se  também  por  esta  forma  á  grande  necessidade  hy- 
gienica  do  desapparecimento  de  um  pântano,  o  governo, 
por  despacho  de  Í4  de  outubro  do  mesmo  anno,  mandou 
pela  direcção  proceder  ao  competente  orçamento. 

Já  anteriormente  tora  approvado  o  projecto  elaborado 
em  data  de  5  de  abril  de  ISGõ,  das  seguintes  ol)ras : 

l."  Uma  balisa  na  Pedra  (iemiella,  superior  ao  preamar, 
e  substituição  por  uma  haste  idêntica  do  signal  da  Pedra 
Lavandeira,  na  margem  do  S.,  do  custo  de  49S->S70  réis; 

2.*  Quebramento  das  Pedras  Cambalhões,  e  tanto  quanto 
fosse  possivel  das  denominadas  Baixo  do  Meio  e  Kanha, 
cujo  orçamento  era  de  10:200i5iOOO  réis ; 

3.*  Destruição  e  remoção  de  um  navio  sossobrado  na 
barra,  orçada  em  201->]30  réis. 

Estes  projectos  na  im])ortancia  de  ll:20<)r)0W  réis,  in- 
i-luindo  uma  pequena  verba  para  despesas  impre\istas, 
tendo  sido  devidamente  approvados  e  auetorisados,  foram 
submettidos  á  approvaeão  do  governo  hespanhol,  em  vista 
do  disposto  no  tratado  do  limites.  Creio,  porém,  que  não 
tiveram  andamento. 

Sendo,  como  já  se  disse,  a  barra  do  S.,  apesar  de  mais 
abrigada  e  limpa  de  pedras,  muitas  vezes  impraticável  por 
falta  de  fundo,  têem  os  navios  de  maior  calado  de  recor- 
rer á  barra  do  N.,  que  é  mais  batida  do  mar  e  com  gran- 
des escolhos.  A  (jemiella,  que  descobre  em  baixamar,  não 
offerecia  perigo,  por  passarlhe  ao  8.  um  canal;  carecia, 
porém,  de  balisada.  Entre  ella  e  a  Insua  ticavam  os  Cam- 
balhões, que  são  perigosíssimos  e  terminam  em  ponta, 
afHorando  na  baixamar,  e  constituindo  um  escolho  que  é 
preciso  evitar,  porque  o  navio  que  desgovernar  e  cair  so- 
bre elles  será  irrcmediavelmete  perdido. 
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IVlo  mar  de  fit-miella  e  ao  X.  d'ella.  ha  ainda  a  Ra- 
nha, sempre  coberta  de  agua  e  que  em  oeeasião  de  grande 
mar  é  bastante  perigosa.  Assim  eomo  a  W.  dos  Camlia- 
Ihõcs  iica  a  Baixa  do  Meio,  sobre  a  qual  ha  bastante  agua 
em  baixamar,  mas  que  se  torna  muito  perigosa  eom  mar 
cavado. 

Para  obviar  a  estes  inconvenientes  foi  organisado  em  ;"> 
de  abril  de  1880  um  projecto,  sobre  o  qual,  em  vista  do 
tratado  de  limites,  foi  ouvido  o  engenheiro-chefe  da  pro- 
víncia de  Pontevedra.  E,  obtida  a  competente  licença  do 
governo  hespanhol  para  se  proceder  a  estes  estudos,  foi 
d'elles  encarregado  o  sr.  engenheiro  Henrique  Moreira, 
que  os  concluiu  em  novembro  de  188<),  depois  de  um  pe- 
ríodo de  cerca  de  dois  annos  de  trabalho. 

Antes  de  dar  d'elles  noticias,  direi  que  continuou  o  porto 
de  (.'aminha  a  permanecer  na  espeetativa  de  obras  que  mo- 
dificassem os  seus  inconvenientes,  limitandosc.  as  provi- 
dencias decretadas  a  simples  auctorisações  para  reparos 
de  pequenas  obras,  entre  as  quaes  poderão  citar-sc  as  de 
17  de  novembro  e  de  20  de  julho  de  LSBo,  que  auetorisa- 
ram  a  despesa  de  '.)()()->200  réis  para  a  remoção  dos  restos 
de  um  na\"io  naufragado  á  entrada  do  porto. 

( >  projecto  elaborado  ]>e\ú  sr.  engenheiro  Moreira  tem 
por  tini  a  canalisação  das  duas  liarras  de  Caminha  e  a  re- 
ctificação das  margens  do  rio  até  a  villa  e  melhoramento 
do  porto,  tomando  por  base  os  numerosos  estudos  hydro- 
graphicos  a  que  procedeu,  e  que  é  para  lamentar  não  ti- 
vessem sido  completados,  eomo  já  se  indicou. 

Comprehende  este  projecto: 

1."  tm  cães  em  frente  da  villa,  em  alinhamento  recto 
de  80i*  metros,  com  5'", 20  acima  da  estiagem,  ou  O'", 30 
superior  á  máxima  cheia  conhecida  n'aqueílo  porto.  Este 
•  cães  seria  fundado,  parte  em  rocha,  a  altura  variável,  e 
parte  em  grade  de  estacaria,  tendo  em  cima  1  metro  de 
espessura,  capeado  com  lage,  e  interiormente  em  degraus, 
com  o  paramento  feito  em  mosaii-o  e  com  o  jorramento  de 
0"',20; 

2."  Uma  doca  de  marés  com  200  metros  de  largura  por 
80  metros  de  comprimento,  destinada  a  barcos  de  pesca 
(í  de  transportes  ílu\iaes. 

.">."  l  m  dique  longitudinal  no  prolongamento  do  eaes 
até  o  Cabedello,  em  curva  convexa  para  o  exterior,  for- 
mado de  pedra  sêcca,  com  taludes  a  40  graus,  e  elevado 
0"',r)0  sobre  o  uivei  médio  do  Oceano. 

4."  Diversos  diques   transversaes,  ligados  ao  longitudi- 
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nal  e  espaçados  de  KHl  metros,  elevando-so  Õ"',8(>  sobre 
o  ni\el  nicdid  do  mar,  formados  de  estacaria  c  fachina, 
fom  o  tim  de  provocarem  a  eolmatag^em  c  o  aterro  do  es- 
paço entre  a  margem  actual  e  o  dique  longitudinal,  con- 
quistando uma  área  considerável  ao  porto. 

õ."  Vm  dique  longitudinal  submergi\el,  em  alinhamento 
recto,  da  Ponta  do  Picão  até  as  pedras  das  Oliveiras,  na 
margem  direita,  na  extensão  de  2:28lJ  metros.  Seria  tam- 
bém, como  o  dique  fronteiro,  de  pedra  sêcca,  com  taludes 
a  4.')  graus,  elevado  o  seu  curoamento  ()'",;')( l  sobre  o  nivel 
médio. 

li."  Um  dique  na  margem  esquerda  do  canal  da  barra 
do  sul,  desde  o  Cabedello  até  a  Ponta  Ruiva,  formado  por 
dois  alinhamentos  curvos,  um  convexo  para  o  exterior,  ou- 
tro concavo,  na  extensão  de  1:98(1  metros,  e  da  mesma, 
constnicção  dos  anteriores. 

7."  Um  molhe  na  barra  do  norte,  desde  a  Ponta  do  Pi- 
cão, ou  Barbella,  até  a  entrada  do  canal,  próximo  da  pedra 
(íemiella,  constando  de  um  alinhamento  recto  e  de  outro 
curvo,  com  o  desenvolvimento  de  <)4(l  metros,  e  com  o  co- 
roamento 4"', 20  superior  á  estiagem,  não  contando  o  pa- 
rapeito. Este  molhe  de  alvenaria,  revestido  dos  dois  lados 
de  cantaria  e  assentando  sobre  enrocamento  de  blocos  na- 
turaos,  ticaria  li'", ."5-'  acima  do  preamar  de  aguas  vivas. 

8."  Outro  molhe  na  barra  do  norte,  lado  meridional,  em 
curva  concava,  interceptando  o  Carreiro  do  (íallcgo,  e 
prolongado  na  frente  da  lusua  Nova  e  Velha,  medindo 
Mil)  metros  de  extensão.  Este  molhe  devia  ter  de  cantaria 
somente  o  paramento  voltado  para  o  canal,  assentando 
também  em  enrooamentos. 

U."  Outro  molhe  na  barra  do  sul,  constituindo  a  margem 
direita  do  canal,  seguindo  em  frente  da  Insua  Nova  até 
a  entrada  do  mesmo  canal,  e  medindo  Íl80  metros,  com 
duas  curvas  de  grande  raio,  uma  conca\a,  outra  con- 
vexa. Este  molhe  seria  de  construcção  igual  á  do  anterior, 
sendo  ambos  desprovidos  de  guarda  ou  parapeito. 

II). "  Quebramento  e  extracção  —  no  canal  da  l)arra  do 
norte  —  dos  Oambalhões  do  norte  e  do  sul,  da  pedra  do 
ileio  e  do  Petão ;  e  no  canal  do  sul  —  da  pedra  Lavan- 
deira e  Lampreeira. 

A  rectificação  da  margem  esquerda  do  rio,  entre  Cami- 
nha e  o  Cabedello,  era  com  o  tim  de  tixar  o  canal  junto  a 
essa  margem,  promovendo  ao  mesmo  tempo  a  conquista 
de  terrenos.  A  da  margem  direita  tinlia  por  íim  fazer  des- 
apparecer  a  reyessa  que  se  forma  entre  a  Ponta  do  Picão 


74 

e  o  Kebollio,  tornar  mais  directo  o  thnJireg,  melhorando  a 
embocadura  do  rio;  estabelecer  um  canal  mais  regular  c 
menos  sinuoso  ao  longo  do  dique  para  contribuir  com  o  da 
margem  esquerda  para  a  melhor  regularisaeão  da  secção 
do  rio ;  e  fazer  desviar  para  o  sul  o  seeco  da  Eobaleira. 
ampliando  o  actual  ancoradouro. 

Conviria,  porém,  supprimir  uma  das  barras?  Não  po- 
dendo pensar-se  em  aproveitar  a  do  norte,  que  tem  me- 
lhor accesso,  por  exigir  um  corte  de  rocha  que  importa- 
ria em  somma  muito  avultada,  e  tendo  em  consideração 
que  para  a  navegação  á  vela  ambas  sào  convenientes  para 
se  utilisar  o  vento  que  seja  mais  favorável  para  a  entrada 
no  porto,  eram  cilas  conservadas,  regularisando-as,  po- 
rém: ]."  para  dar  melhor  direcção  ás  correntes,  concen- 
trando-as  para  tornarem  os  canaes  mais  profundos  e  dire- 
ctos ;  2."  para  estabelecer  um  regimen  mais  regular  nos 
canaes,  tornando-lhcs  o  declive  do  fundo  mais  uniforme,  e 
melhor  a  secção  transversal ;  ?>."  para  dar-lhes  na  entrada 
melhor  orientação  cm  relação  ao  rumo  dos  ventos  domi- 
nantes e  direcção  das  vagas ;  4."  para  i)roporcionar  a  va- 
são  ordinária  pelas  barras,  cm  harmonia  com  a  capaci- 
dade da  bacia  de  mares;  ò."  finalmente,  para  facilitar  a 
marcha  dos  navios  nos  canaes,  dando  aos  molhes  as  di- 
recções convenientes,  tendo  por  limite  com  o  vento  domi- 
nante um  angulo  de  9t)  graus. 

Aos  canaes  dava-se  a  planta  curva  por  ser  a  que  me- 
lhor se  adaptava  ás  condições  locaes,  começando  na  lar- 
gura de  375  metros,  e  decrescendo  depois  até  325  metros, 
para  o  do  norte,  e  para  o  do  sul,  começando  em  45(1  nae- 
tros  e  estreitando  gradualmente  até  3(1(1  metros. 

Com  aquella  disposição  esperava  o  auctor  do  projecto 
conseguir  que  as  areias,  trazidas  pelas  correntes  ao  longo 
da  costa,  não  entrassem  no  porto  e  dobrassem  os  molhes, 
e  que  se  extinguissem  as  revessas  que  de  um  e  outro  lado 
se  formavam  na  entrada  da  barra. 

Taes  são  as  vantagens  que  o  auctor  do  projecto  espe- 
rava obter. 

O  orçamento  das  obras  montava  a  õl4:tMM»;>t)(_HI  réis,  e, 
no  caso  de  supprimir-se  a  barra  do  sul,  ficando  só  um  ca- 
nal, a  429:4(iOi.(X)(T  réis. 

Este  projecto  não  teve  andamento;  e,  com  effeito,  além 
do  seu  elevado  custo,  não  tratava  da  questão  mais  impor- 
tante e  delicada  do  porto  —  a  juncção  dos  dois  rios,  i[i- 
nho  e  Coura. 

Permanecendo,  porém,  sem  solução  a  questão  das  obras 
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(la  barra,  novamente  foi  presente  ao  governo,  em  data  de 
12  df  niivomliro  de  isst,  uma  representação  muniei])al, 
Knibrandu  tjiic  o  porto  de  Caminlia  tora  um  dos  mais  Hores- 
ecntes  da  eosta  do  norte,  pela  sua  situação  topog^rajjliica  c 
condições  de  abrigo  que  reunia.  Kos  seus  estaleiros  havia 
sempre  navios  em  construeção,  e  o  commercio  de  importa- 
ção c  de  exportação  augmentava  de  anno  para  anno  pela 
modicidade  do  custo  de  transportes,  por  via  fluvial,  para 
os  seis  concelhos  do  norte  e  suas  proximidades.  IXessa 
prosperidade  restava  apenas  a  saudosa  recordação,  porque 
o  commercio  definhava,  e  ha  annos  se  não  via  uma  única 
embarcação  em  construeção.  Tudo  isto  provinh.a  dos  peri- 
gos que  oftereeia  a  barra,  quasi  fechada  de  verão,  c  arris- 
cada de  inverno,  em  virtude  dos  bancos  de  areia  e  dos 
novos  esi'OÍhos  formados  por  diversos  navios  naufragados 
na  entrada  do  porto.  Pedia,  portanto,  se  executassem  as 
obras  já  auctorisadas. 

A  capitania  do  porto  também,  a  seu  turno,  instava,  em 
17  de  agosto  de  1S89,  por  que,  além  dos  melhoramentos 
já  reclamados  por  seus  officios  n.°'  221)  e  245,  de  11  de 
outubro  de  1S84  e  de  3  de  setembro  de  18S(!,  se  proce- 
desse aos  seguintes  trabalhos,  que  reputava  muito  urgen- 
tes, a  saber: 

1."  Balisagem  das  pedras  Gemiellas,  Camballiões  e  La- 
vandeira, cuja  posição  tornava  muito  perigosa  a  navega- 
ção na  barra; 

2."  Substituição  de  dois  triângulos  de  madeira,  existen- 
tes no  ('abedelio  e  na  praia  de  Jloledo,  para  servirem  de 
marcas  da  barra,  por  outras  peças  de  alvenaria; 

."!."  ( 'oUocação  de  uma  luz  encarnada,  fixa,  no  cães  de 
embarque  da  villa,  a  qual  igualmente  assignalasse  as  pe- 
dras do  Bairão,  que  eram  muito  perigosas  para  os  barcos 
que  demandavam  de  noite  os  cães; 

4."  Kstabelecimento  de  um  posto  semaphorico  no  Cabe- 
dello,  obra  já  projectada  desde  1887. 

Foram  estes  pedidos  informados  pela  antiga  primeira 
circumscripção  bj-draulica,  mas  não  tiveram  andamento 
algum. 

Igualmente,  não  teve  andamento  o  projecto  elaborado  em 
24  de  dezembro  de  1882,  pelo  sr.  engenheiro  Lourenço 
de  Azevedo,  para  a  construeção  de  uma  caldeira  de  abrigo 
para  embarcações  de  pesca  e  de  pequena  lotação,  obra  de 
que  muito  carece  o  porto  de  ('aminha.  Era  esta  caldeira 
em  planta  de  forma  poligonal,  sendo  do  lado  do  rio  for- 
mada por  dois  muros  em  alinhamento  recto,  de  um  lado 
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no  prolongamento  do  novo  c-aes,  partindo  da  ponte  de  ma- 
deira da  estrada  real  n."  -4  e  estrada  distrietal  n."  2."»,  c 
do  outro,  no  prolonjramento  do  eaes  de  Caminha.  Entre  es- 
tes muros,  e  na  parte  correspondente  ao  angulo  por  elles 
formado,  ficaria  a  entrada,  com  10  metros  de  largura.  Per- 
pendiculares áquelles  dois  muros  exteriores,  cada  um  dos 
quaes  mediria  õit  metros,  haveria  dois  lateraes.  um  com 
(iO  metros  e  outro  com  r)4"',4(t,  c  d"estes  partiriam  obli- 
quamente outros  dois  a  encontrai"-se  em  frente  da  entrada 
da  caldeira,  a  l(Hi"'.õO  de  distancia  da  abertura,  e  medindo, 
um  60'", 70  e  outro  (J2"',95.  Os  molhes  exteriores  termina- 
riam em  duas  escadas,  e  no  interior  da  caldeira  haveria 
cinco  rampas  de  serviço,  sendo  uma  dupla,  com  um  pata- 
mar ao  centro.  A  ligar  com  o  cães  de  Caminha  e  com  a 
ponte  da  estrada  os  novos  cães  sustentariam  aterros  em 
terrenos  conquistados  ao  porto,  e  de  muita  utilidade  para 
o  seu  trafego.  Todos  os  muros  e  molhes  seriam  construí- 
dos de  alvenaria  sobre  grade  de  estacaria  e  capeados  com 
cantaria  de  O'",.")0  de  espessura,  e  com  paramentos  de  en- 
xilharia,  apresentando  o  jorramento  exterior  de  '/lo  ^  o  'i- 
terior  de  '/,-;,  elevados  todos  ao  mesmo  nivel  e  com  a  altura 
total  de  4'",(!0  acima  da  baixamar.  Do  esboço  do  orçamento 
d"esta  obra,  a  cujo  projecto  só  faltavam  alguns  aceessorios, 
vê-se  que  custaria  cerca  de  i>0:0(XI-S00O  réis,  quantia  que 
poderia  ser  reduzida,  dispensando-se  algimias  das  ram- 
pas, construindo-se  muros  mais  económicos,  e  sacrificando- 
se  um  pouco  a  simetria,  que  se  quiz  dar  á  obra,  que  po- 
deria cingir-se  ao  terreno,  dando  exteriormente  aos  molhes 
que  a  forniam  um  traçado  que  concorresse  para  o  melhor 
regimen  das  correntes. 

Finalmente,  em  29  de  maio  de  189(i,  a  requisição  da 
capitania  do  porto  de  Caminha,  foi  elaborado  o  projecto 
de  alargamento  e  reparação  do  eaes  chamado  dos  Pesca- 
dores, levantando-sc  acima  do  preamar  ►■  dando-se  lhe  a 
largura  de  4  metros,  terminando-o  por  uma  rampa  de  39 
metros  de  comprimento  com  7  por  cento  de  inclinação. 
Com  esta  obra  devia  concorrer  o  quebramento  de  algumas 
pedras,  que  lhe  tornavam  perigoso  o  acostamento.  Este 
projecto,  do  custo  de  l:4õ0j(0CH)  réis,  e  que  teve  parecer 
favorável  do  conselho  de  obras  publicas  e  minas,  não  che- 
gou a  ter  execução. 

Estes  são  os  projectos  modernamente  elaborados  para 
melhoramento  do  porto  e  barra  de  Caminha,  não  enume- 
rando outros,  que,  apesar  de  não  dizerem  respeito  ao  por- 
to, indirectamente  o  interessavam,  e  dos  quaes  bastará  ci- 
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tar  o  de  um  porto  de  pesca,  no  rio  Minho,  no  sitio  do 
iloreego,  freguezia  de  S.  Jlamede  de  Friestas,  que  foi 
elaborado  pelo  ilinisterio  da  Marinha,  e  o  do  porto  de 
(lontinhães,  primeiro  orçado  em  4:3(Ml->0O0  réis,  e  que 
chegou  a  executar-se,  mas  que,  havendo-se  inutilisado,  foi 
depois  suhstituido  por  outro  na  importância  de  S:500r5in(KJ 
réis  em  logar  próximo  do  primeiro,  achando-se  em  'J-í  de 
fevereiro  de  1SS4  já  gastos  12:lò9rS;í8õ  réis  nos  dois  por- 
tos c  varadouros,  e  tornando-se  necessárias  novas  despesas 
pelo  estado  de  ruina  a  que  um  e  outro  haviam  chegado. 
Despesas  feitas  eoni  as  obras. — Mão  é  possível  averi- 
guar tudo  quanto  se  tem  gasto  neste  porto  com  estudos  e 
obras  executadas.  Correndo  estas  despesas,  primeiro  pelo 
Jlinistcrio  do  Reino,  depois  pelo  das  (Jbras  Publicas,  não 
eram  cilas  ciassiticadas  c  escripturadas  por  forma  a  con- 
servarem contas  correntes  com  as  diversas  obras.  As  des- 
pesas cm  cpocas  remotas,  como  com  o  grande  cães  da 
villa,  não  deveriam  ter  sido  grandes,  attendendo  a  que  en- 
tão dispuniiam  as  auctoridadcs  de  poderes  discricionários, 
fazendo  trabalhar  os  operários  em  obras  reaes,  como  bem 
lhes  convinha.  O  que  desde  18;U3  até  .•>()  de  junho  de  184.S 
se  despendeu,  por  administração  municipal  e  por  conta  do 
imposto  especial  criado  naquelle  porto,  consta,  de  um 
apontamento  encontrado  no  Ministério  das  Obras  Publicas, 
ter  sido : 

Imposto  sobre  o  sal  importado 18:l(l4f)21)5 

Dividas  que  ticaram  de  1841-184!! õiJOjjOli.') 

Producto  do  imposto  do  sal  á  \enda 284f>;XM( 

Total 1S:;I18.>,S(;0 

Importância  do  imposto  criado  pela  carta  de 

lei  de  1:3  de  dezembro  de  1844 (;:724-Sr)8(l 


D'estas  verbas,  porém,  só  uma  parte  foi  empregada  nos 
cães  de  Caminha,  tendo  por  conta  d'ellas  começado  a  con- 
strucção  da  ponte  do  Coura,  e  a  reparação  da  igreja  ma- 
triz. 

Cominercio.  — Foi  antigamente  muito  importante  o  com- 
mercio  d'este  porto.  ?yxporta  ainda  hoje  cereaes,  fructas, 
cortiça,  vinho,  peixe,  etc,  etc.  Cantes  importava,  porém, 
muitas  mercadorias  do  estrangeiro  com  que  abastecia  uma 
parte  de  Hespanha,  que  tinha  um  regimen  quasi  prohibi- 
tivo  nos  seus  portos. 


Ainda  em  1870,  em  uma  representação  da  eamara  mu- 
nicipal pedindo  ao  governo  mandasse  proceder  ao  estudo 
do  projecto  dos  mellioramentos  d'aquelle  porto,  allega 
aqueiia  corporação  que  nos  últimos  três  annos  a  impor- 
tância das  mercadorias  e  fazendas  despachadas  pela  dele- 
gação aduaneira  de  Caminha  ascendera  a  48fi:179;>800 
réis,  sendo  217:(  198-5170  réis  de  importação  e  26'J:O8l5>680 
réis  de  exportação.  Xo  mesmo  tempo  o  movimento  ma- 
rítimo do  porto  fora  de  29."5  embarcações  com  a  tonela- 
gem de  24:422"'-',955. 

Tinha  antigamente  a  praça  de  Caminha  muitos  navios, 
contando  ainda  22  na  época  referida,  e  tendendo  a  augmen- 
tar.  Nos  seus  estaleiros  viam-se  sempre  diversas  embar- 
cações em  construcção,  o  que  hoje  é  raro. 

Só  o  milho  exportado,  de  18õ9  a  18(i8,  subiu  a  kilo- 
grammas  10;).  942: 894. 

Da  prosperidade  passada  resta  só  hoje  a  tradição,  e 
para  se  apreciar  o  decrescimento  rápido  do  seu  commer- 
cio  por  via  maritima,  apresenta-se  o  seguinte  quadro  for- 
necido pela  delegação  aduaneira  de  Caminha,  que  d'elie 
dá  idéa,  visto  o  rendimento  aduaneiro  ser  d'elle  funcção. 
Este  mappa  dispensa  commentarios. 

Itcniliniciilo  de  imporlação  e  eiporlaçrio  na  delegação  aduaneira 
de  Camiiilia,  nos  annos  de  I8N7  a  1'JOI 


Annos 

Importnção 

Export.iç.io 

1SS7    

4:7iGâ817 

5:371^(107 

5:944í41(l 

17:838à()7G 

5:919á530 

4:0ir.álil 

õ:924á483 

1:12IÍ99.') 

G575G57 

G()8i3i;8 

G80é672 

695^4:!8 

509^217 

332Í192 

ÕI9Í463 

3:GG2á299 

■     4S754GG 

1)SÍ8      

r.''i;V)é922 

1,S89 

3().')|Í(I4 1 

1800   

lS8áGi:G 

1891 

1892 

170á280 
2355G88 

1893 

1894   

i;'3á317 
71Í98G 

189.-. 

1896 

.09â7G9 
42ÍÕGG 

1897 

77*32:') 

1898 

1899 

19(X) 

55á888 
35Í521 
•10^908 

1901 

GU893 
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Movimento  maritinio. — Acha-se  este  movimento  consi- 
deravelmente reduzido,  como  se  vê  pelo  mappa  seguinte, 
não  só  no  numero  de  navios  e  sua  tonelagem  total,  mas 
também  na  tonelagem  media  d'esses  navios. 


Movimcnlo  do  porto  de  CamÍDlia,  drsde  1887  a  1901 


Kntiadas 

S.lidis 

Numero 

Tonelígem 

Numero 

Tonelagem 

Anno 

do 

em  melros 

Anno 

de 

cm  melros 

navios 

cuMcos 

navios 

cúbicos 

1887 

41 

4:547,988 

1887 

44 

5:023,854 

1888 

48 

(i:633,882 

1888 

46 

0:184,199 

1889 

28 

3:()9G,0GG 

1S89 

32 

3::j20,771 

1890 

29 

4:802,G10 

1890 

',^8 

4:965,933 

1891     .... 

29 

4:8IG,GI3 

1891    

29 

4:633,045 

1892 

25 

4.G40,r)98 

1892 

24 

4:704,109 

189a 

2G 

4:884,031 

1893   .    ... 

20 

4:960.477 

1894 

21 

4:483,400 

1894 

20 

4:372,889 

1890 

28 

G:G74,9(t9 

1895 

26 

5:909,296 

189G 

2G 

G:4(t4,132 

1890 

27 

0:307,292 

1897    

.32 

G:0 10,702 

1897 

31 

6:128,095 

1898 

35 

G:490,.5.S0 

1898   

33 

6:122,408 

1899 

43 

7:924,072 

1899 

42 

8:338,248 

190) 

24 

7:04i,122 

1900 

27 

8:()18.0G6 

1901 

43 

9:055,957 

1901    

41 

8:398,066 

Miídia 

32 

5.834,280 

32 

5.839,164 

Geralmente,  os  navios  que  hoje  frequentam  o  portu  de 
Caminha  não  vão  além  de  2G0  toneladas,  com  o  calado  de 
4'", 40.  Pela  maior  parte  são  de  menor  arqueação  e  do  ca- 
lado de  3  metros.  As  lanchas  de  pesca,  que  o  frequentam 
muito,  são  de  6'", 50  a  11'", 20  de  comprimento,  com  o  ti- 
rante de  agua  de  O'",. "50  a  0"',58,  e  com  a  largura  máxima 
de  :5"',47  c  a  minima  de  3"',11.  O  barcos  da  navegação 
interior  têem  geralmente  (!'",;')(>  X  l"',9:i,  com  o  calado  de 
O'",  13,  e  são  da  carga  de  õ  a  G  toneladas. 

Do  quadro  apresentado,  abrangendo  um  periodo  de 
quinze  annos,  de  1887  a  1001,  e  que  foi  fornecido  pela 
respectiva  repartição  marítima,  deduz-sc  que  a  tonelagem 
media  annual  do  porto  para  ti4  navios  entrados  e  saldos, 
é  de  ll:()73',4:JO.  O  movimento  médio  era  no  quinquennio 
de  18G0  a  18G4  de  104  embarcações  annuaes.  Decresceu, 
pois,  de  cerca  de  40  por  cento. 
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Providencias  a  tomar.  —  Do  que  fica  exposto  conclue  se 
ijiie  não  lia  elementos  suffieientes  para  com  segurança  se 
resolver  o  cjue  mais  convenha  fazer  no  porto  de  Caminha. 
E  evidente  que  este  porto  e  harra  carecem:  esta  de  bem 
fixada,  bem  orientados  os  seus  canaes,  limpa  de  escolhos 
que  constituam  perigos  ])ara  a  navegação,  e  bem  assigna- 
lada  o  demarcada  por  luzes  e  marcas  em  terra;  aqucllc 
de  ser  regularisado  e  provido  de  cães  para  o  serviço  ter- 
restre dos  navios,  e  de  docas  ou  caldeiras  para  pequenas 
embarcações,  traçadas  as  suas  margens  de  forma  a  bem 
dirigirem  as  correntes,  e  a  concentral-as  na  frente  dos  cães 
acostáveis  c  no  ancoradouro,  que  se  acha  muito  obstrui- 
do.  Para  o  delineamento  d'estas  ohras  é  indispensável  es- 
tudar a  maneira  como  actuam  no  porto  os  rios  Minho  o 
Coura,  e  modificar  convenientemente  a  sua  juncção,  de 
forma  que  as  duas  correntes  actuem  no  mesmo  sentido, 
e  se  combinem  com  as  das  marés,  não  se  contrapondo, 
nem  produzindo  perturbações  de  perniciosissimo  eíFeito 
para  o  porto  e  mesmo  para  a  barra.  Só  o  estudo  mc- 
thodico  e  comideto  poderá  conduzir_  á  resolução  do  pro- 
blema, technica  e  economicamente.  E  isto  que  urge  fazir. 


rORTO  DK  VIANNA  DO  CASTKLLO 


Noticia  liislorica.  —  Fica  o  porto  de  Vianna  cio  Casfello 
na  foz  (lo  Rio  Lima,  o  mytiiolofj^ico  Lcttes,  ou  o  líio  do 
Esquecimento,  que,  dizia  a  lenda,  ninguém  transpunha 
sem  se  lhe  varrerem  da  memoria  todas  as  recordações  do 
passado.  Por  isso  o  cônsul  iJecio  Junio  Bruto,  querendo 
atravessal-o  para  continuar  a  guerra  que  trazia  com  os 
callaicos,  e  receando  que  os  seus  soldados,  supersticiosos 
como  todos  os  romanos,  se  negassem  a  seguil-o  para  não 
esquecerem  a  pátria  e  a  familia,  empunhando  o  estan- 
darte glorioso  das  águias,  transpoz  o  temido  rio  o  da  ou- 
tra margem  chamou  a  cada  um  polo  seu  nome,  mostrando 
assim  que  o  Lettes  o  não  fizera  desmemoriado. 

Jlas  não  data  só  d'esta  época  (l."].^  annos  da  nossa  era) 
que  a  formosa  cidade  de  Vianna  é  mem-ionada  na  histo- 
ria. Perde-se  na  noite  dos  tempos  a  data  da  sua  funda- 
ção. Attribue-se  já  aos  celtas  e  turdetanos  a  antiga  cidade, 
onde,  sete  séculos  depois,  os  gregos,  pela  primeira  vez 
que  aproaram  á  foz  do  Lima,  edificaram  a  sua  Calpe. 
Não  tratará,  porém,  de  averiguar-se,  agora,  quando  e 
onde  ali  fora  erguida,  á  borda  do  Oceano,  a  primeira  po- 
voação, nem  tão  pouco  se  a  primitiva  Cal|jc  foi  ou  não  a 
actual  Vianna,  ou  se  esta  era  a  antiga  povoação  do  Monte 
de  Santa  Luzia  dos  gallo-celtas,  a  líritonia,  ou  lirutonia 
dos  romanos.  (Querem  muitos  que,  depois  de  arrazada  por 
Alraansor  a  velha  Britonia,  os  seus  sobreviventes,  cons- 
truindo uma  cidade  no  sitio  da  Povoença,  onde  se  erguia 
o  templo  de  Santa  INIaria  da  Vinha,  ou  Vinea,  criaram  a 
povoação  a  que  chamaram  Vianna,  que,  a  seu  turno,  ar- 
razada também  pelos  serracenos,  foi  mudada  para  o 
Atrium,  pequeno  burgo  que  está  incluído  na  área  da 
actual  cidade. 

Variadas  são  as  hypotheses,  mesmo  sem  remontar  aos 


tempos  myílioloírifos.  (.■om  as  quaes  quer  fxplicar-so  a  ori- 
g-em  da  cidade  de  Vianna  do  Castello. 

Não  é  aqui  log-ar  próprio  para  procurar  desvendar  nos 
mysterios  do  passado  o,  que  tanto  se  cerca  de  lendas,  de 
tradições  e  de  duvidas.  E  certo  que  n'aquelle  delicioso  lo- 
gar  se  succederam  numerosos  povos,  desde  talvez  os  chal  ■ 
deus  e  babylonios,  que  deram  origem  aos  iberos,  até  os 
gregos,  que  deixaram  traços  da  sua  passagem  por  este 
paiz.  Successivamente  habitada  por  phenicios  e  earthagi- 
nezes,  e  pelos  celtiberos,  de  cujas  rudes  construeções 
ainda  hoje  se  encontram  vestígios,  esteve  depois  Vianna 
sob  o  jugo  dos  musulmanos,  até  virem  os  normandos  es- 
tabelecer-se  no  nosso  litoral  e  nas  costas  da  Galliza,  for- 
mando ali  uma  povoação,  que  D.  Aíionso  Henriques  en- 
controu a  falar  bretão  bárbaro,  como  o  dos  conquistadores 
da  Inglaterra. 

Não  se  duvida  hoje  de  que  fora  no  antigo  «Vtrium. 
pouco  mais  ou  menos  no  local  onde  está  a  capclla  de 
Santa  Catharina,  que  principiou  a  tixar-se  a  actual  cidade 
de  Vianna,  que  adquiriu  logo  grande  importância.  Diz-se 
que  o  seu  primeiro  bispado  fora  erecto  por  D.  Theodo- 
miro  na  era  de  Christo  de  5()9,  e  que,  reunido  pouco  depois 
ao  bispado  de  Tuy,  ainda  d'ellc  fazia  parte  em  14()1,  no 
tempo  de  D.  Affonso  V.  Furam  os  primeiros  bispos  de 
Vianna  que,  para  se  porem  a  coberto  dos  piratas  africa- 
nos c  se  defenderem  da  invasão  de  Tarik  em  7U).  se  ha- 
viam ido  estabelecer  no  ilonte  de  Santa  Luzia,  a  q)io  os 
romanos  chamaram  Promontório  Avaro,  logar  por  sua  na- 
tureza defensável.  Caiu,  ajiesar  de  tudo,  no  poder  dos 
serracenos,  sendo  a  Britonia  readquirida  por  I).  Affonso 
Magno,  de  Castella,  em  880,  para  de  novo,  em  'J70,  ser 
retomada  por  Aben-Amor-Al-Mansor,  Kalifa  de  Córdova, 
que  invadiu  a  Luzitania  e  destruiu  a  antiga  Vianna.  Foi 
depois  que  começou  a  edificação  do  Atrium,  que  já  em 
1253  era  importante,  e  que  a  D.  Affonso  III,  Conde  de  Bo- 
lonha, mereceu  grande  predilecção,  dando-lbe  titulo  de 
villa  e  foral,  construindo-lhe  um  forte  pai'a  defesa  do  com- 
mereio  marítimo,  que  já  então  se  fazia,  sendo  seu  desve- 
lado protector,  e  doando-lhe  todos  os  seus  bens,  dos  quaes 
só  reservou  para  si  e  para  os  seus  descendentes  o  reco- 
nhecimento de  vassallagem  de  10:000  maravedis. 

Foram  os  viannenses  que  construíram  a  sua  torre  ro- 
queta,  sendo  D.  Manuel  que  em  1498  lhe  levantou  o  re- 
cinto de  muralhas  e  que  dt  u  á  povoação  outros  melhora- 
mentos. 


No  tompo  lio  Vonturoso  ^[onarc-lia  attinpio  Vianna  o 
máximo  rsplciulor,  darulo-lhe  D.  Sebastião,  cm  2(i  de 
marco  de  lòfl."!,  o  titulo  de  Xofavd.  e  ampliando  Filipe  II 
as  suas  tortificações,  que  só  no  tempo  de  I).  João  IV, 
depois  da  Restauração,  foram  coneluidas. 

Eri<,nda  em  condado  por  D.  Pedro,  seu  filho  D.  Fer- 
nando lho  outorgou  grandes  prerogativas  e  melhoramen- 
tos, que  outros  seus  succcssores  ainda  continuaram. 

U  primeiro  foral  de  Vianna  da  Foz  do  Lima  foi-lhc  dado 
por  D.  Alibnso  III.  em  18  de  junho  de  l'2ò><.  foral  ([uc  cm 
12(j2  foi  pelo  mesmo  Soberano  modificado.  1).  .\ffonso  V 
cm  1472,  por  concessão  do  Papa  Xisto  V,  a  incorporou 
no  bisj)ado  de  Ceuta,  passando  pouco  depois  a  ser  suffra- 
ganea  de  Braga  e  governada  por  um  vigário  geral.  El- 
líei  D.  Jlanueí,  cm  1  do  julho  de  1552,  lhe  deu  novo  foral, 
muito  ampliado  e  desenvolvido,  continuando  todos  os  mo- 
narehas  portuguezes  a  conceder-lhe  privilégios  c  garantias, 
até  D.  Jlaria  II,  que  cm  1848  a  elevou  a  cidade  com  o 
nome  de  Vianna  do  Castello. 

Siluação  ()eo;jrapliica  do  porlo  e  barra  di'  Vianna. — 
()  porto  e  barra  de  Vianna  do  Castello  ficam  na  foz  do 
Kio  Lima,  (pic  desemboca  no  mar  entre  os  Cabos  de 
Vianna  ao  N.,  c  de  Neiva  ao  S.  O  porto  (pyramide  do 
extremo  do  paredão  denominado  do  liugio)  fica  a  41". 41'. 2', O 
de  latitude  N.  e  O".  17'. 33 ',4  de  longitude  W.  de  Lisboa, 
ou  8".õO'.22''.2  de  Greenwich. 

Do  Cabo  Vianna  destaca-se  um  banco  de  rocha,  ou  res- 
tinga, que  se  estende  para  o  S.  na  extensão  de  cerca  de 
1  milha  (l:8r)()  metros),  que  é  preciso  dobrar  quando  se 
demanda  o  porto  ;  c,  navegando  no  rumo  de  Faro,  que  é  um 
pequeno  outeiro  com  pinheiros  que  fica  para  o  S.,  e  se- 
guindo a  '/j  milha  da  costa,  pouco  mais  ou  menos,  deve  vol- 
tar-se  depois  para  o  N.  para  entrar  a  barra  do  S.  A(piella 
restinga,  que  se  prolonga  com  diversas  altitudes,  forma 
como  que  um  molhe,  ou  quebra-mar  submarino,  que  é  um 
abrigo  natural,  mesmo  com  mar  grosso  c  agitado  por  vento 
de  W.  Com  bom  tempo  os  navios  podem  fundear  por  fora 
da  restinga,  em  fundos  de  8  a  'J  braças  (14'", 03  a  10'", 40) 
e  á  distancia  da  costa  de  300  a  500  metros. 

Pelas  rasgaduras,  ou  quebradas,  d'esta  restinga,  abrem- 
se  as  três  barras  de  Vianna,  ou  entradas  do  porto,  a  que 
chamam  na  localidade  Portas. 

O  canal  principal,  chamado  Barra  Grande,  Correia  ou 
Canal  do  Sul,  fica  entre  o  Roncador  e  a  costa,  com  500 
metros  de  largura,  e  fundos  de  areia  junto  da  terra,  o  do 
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pedra  nas  proximidades  do  Roncador,  variando  os  seus 
fundos  até  4  metros  cm  baixamai-  de  ag:uas  vivas.  E 
este  canal,  pouco  mais  ou  menos,  no  rumo  KS.,  variável, 
por  assim  dizer,  de  dia  a  dia,  e  limitado  pelo  cabedello  e 
pelo  Ladrão.  Na  carreira  dos  navios  por  esta  barra  devem 
aquelles  desviar-se  com  cuidado  da  Pedra  do  Ladrão,  pe- 
dra sempre  immersa,  que  fica  ao  S.  do  Roncador  e  a  120 
metros  d'elle.  Divide-se,  portanto,  esta  barra  em  duas, 
por  um  e  outro  lado  da  Lage  do  Ladrão. 

O  segundo  canal  é  denominado  a  Barra  do  Meio,  ou 
Porta  dos  Castellões,  e  fica  entre  as  Pedras  Reboleiras  e 
o  Roncador,  proximamente  no  rumo  WSW.,  com  fundos 
de  pedra,  com  a  largura  de  155  metros,  e  com  a  profun- 
didade, em  baixamar  de  aguas  vivas,  que  varia  entre  1"',10 
e  4"",  10,   apresentando  o  maior  fundo  junto  do  Roncador. 

A  terceira  barra,  ou  canal,  cbamada  do  N.,  ou  IWra 
Pequena,  denominada  também  Camalhão  de  Terra,  é  a 
mais  estreita  e  a  menos  profunda,  medindo  100  metros  de 
largo,  com  fundo  de  pedra,  e  com  a  profundidade  variá- 
vel de  1"'  a  2'", 50  em  baixamar  de  aguas  vivas.  O  seu 
rumo  é  proximamente  EW.,  e  serve  para  as  pequenas 
embarcações  o  barcos  de  pesca. 

A  parte  perigosa  d'estas  barras  é  a  que  fica  através  do 
recife,  e  em  que  as  embarcações  podem  tocar  na  rocha ; 
mas  a  entrada  faz-se  com  todos  os  ventos  do  S.  ao  N. 
pelo  AV,  isto  é:  com  ventos  do  3."  c  4."  quadrantes.  A 
saida  é  geralmente  pela  ]3arra  Grande,  para  a  qual  é 
favorável  o  vento  dominante  n'aquella  costa. 

Estas  barras  tecm-se  conservado  quasi  sempre  constan- 
tes, e,  para  não  remontar  a  grande  antiguidade,  apresen- 
tarei a  descripção  que  d'ellas  fez  em  1791  Lopes  Beserra 
nos  seus  Estrangeiros  no  Lima  ^ 

«Os  pilotos,  diz  elle,  distinguem  três  canaes,  a  que  cha- 
mam Barras  distinctas:  a  primeira  da  parte  do  N.,  de  L. 
a  O.,  chamada  Portas,  e  é  muito  baixa  de  modo,  que  nas 
marés  vivas  somente  tem  de  altura  na  preamar  17  pal- 
mos, e  na  baixamar  apenas  tem  3  palmos.  O  seu  fundo  é 
de  pedra,  pelo  que  é  muito  perigosa :  e  o  vento  favorável 
para  entrar  por  ella  é  o  N.,  e  sem  elle  não  se  pôde  en- 
trar por  tal  barra. 

«A  segunda  barra,  que  fica  ao  S.,  também  de  L.  a  O., 
é   chamada   Portas    de    Castelão^   e   é   por    entre   pedras, 


•  Tomo  n,  pag    100  e  110. 
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como  a  primeira,  porém  mais  larga,  o  eapaz  para  dar  en- 
trada ás  embarcações.  A  sua  altura  na  baixamar  são  13 
palmos,  e  na  preamar  bons  29  palmos.  Por  ella  entram  as 
embarcações  pequenas  no  primeiro  quarto  de  maré :  e  os 
ventos  favoráveis  para  a  sua  entrada  são  o  NO.,  e  tam- 
bém se  pôde  entrar  com  o  8.  e  SO. 

«A  terceira  barra,  que  chamam  Barra  Grande,  é  cami- 
nho do  S.  a  N.,  bordando  a  terra  chamada  Cabedelo,  e 
só  chegando  defronte  do  Bogio,  desviando-se  de  uma  lage 
ou  pela  parte  do  S.  ou  pela  do  N.  (bem  que  por  esta  parte 
é  mais  difficil  o  desvio)  então,  chegando  a  esta  para- 
gem, se  deve  embocar  pelo  rio  dentro.  Esta  barra  é  a 
mais  capaz,  e  menos  perigosa  por  ser  mais  larga.  A  sua 
altura  na  baixamar  é  de  1(j  palmos;  e  na  preamar  tem 
bons  35  palmos;  bem  entendido  que  nas  alturas  de  todas 
as  barras  se  deve  attender  ao  fundeamento  dos  navios. 
Os  ventos  favoráveis  para  a  entrada  d'csta  ultima  barra 
são  o  S  ,  SE.,  80.,  SSE.  e  O.,  e  não  se  pode  entrar 
por  ella  com  N.,  NO.  e  NE.  Para  a  saida  de  todas  as 
barras  são  favoráveis  o  N.,  NE.  e  L.». 

Do  que  iica  exposto  se  conclue  que  as  barras  de  Vianna 
são  detinidas  pelas  quatro  pedras  — Camalhão,  Rebolei- 
ras, Roncador  e  Ladrão —  que,  por  se  tornarem  perigo- 
sas, principalmente  com  mar  chão,  bom  tempo  e  maré 
alta,  ficando  então  cobertas  de  agua  e  sem  arrebentação 
que  dê  signal  ao  navio  da  sua  posição,  muito  conviria  fos- 
sem demarcadas  e  balisadas. 

A  rocha  Camalhão  de  Terra,  que  se  distingue  do  Ca- 
malhão do  Mar,  que  Hca  a  8\V.  do  Bugio  e  a  iWO  metros 
d'ellc,  descobre  completamente  em  baixamar. 

A  Reboleira  de  Terra  tem  ao  8.  a  Reboleira  do  Jlar, 
na  direcção  8'/iE.,  a  lUO  metros  da  precedente  c  a  4(H) 
metros  do  Bugio,  que,  apesar  de  mais  baixa  do  que  o  Ca- 
malhão, também  descobre  em  todas  as  marés. 

A  Roncador  encontra-se  na  direcção  NNVV.-88E.  da 
Reboleira,  a  155  metros  de  distancia  d'esta  e  a  51 M»  me- 
tros do  Bugio,  e  só  descobre  em  baixamar  de  aguas  vi- 
vas, sendo  necessário  que  o  mar  esteja  muito  manso  para 
sobre  ella  não  haver  arrebentação  e  forte  vaga. 

Finalmente,  a  Lage  do  Ladrão  nunca  descobre,  tendo 
em  baixamar  de  aguas  vivas  só  O", 33  de  agua,  e  não  que- 
brando sobre  ella  o  mar,  quando  está  manso.  É,  portanto, 
esta  a  mais  perigosa. 

A  situação  e  o  fundo  da  barra  é  muito  variável.  Na  JA- 
moria  de  Fr.  Manuel  de  Jesus,  sobre  Vianna,  do  principio 


du  século  pasSíido,  diz-so  que  a  barra  era  então  no  logar 
onde  é  hoje  o  Cacs  ilas  TvqMf,  correndo  de  NE.  a  SW. 
e  com  fnndo,  mas  que  depois  se  entupiu,  abrindo-se  entiio 
a  Barra  GramJi',  que  se  conservava  com  23  palmos  (ò^jOG) 
no  preamar  de  ag-uas  mortas  e  l(j  (3'", 52)  em  baixamar, 
tendo  nas  aguas  vivas  25  e  12  palmos  respectivamente 
(5"',50  e  2"',()4),  e  30  c  10  ((3"',()0  e  2™,20)  nas  maio- 
res marés  de  agosto,  com  largura  para  passarem  bem  dois 
navios,  tendo,  comtudo,  os  maiores  de  aligeirar  fora  da 
barra  para  entrar. 

Ha  annos  o  mar  descobriu  na  praia  do  S.  uma  porção 
de  cães,  proximamente  perpendicular  á  costa  e  com  o  pa- 
ramento voltado  ao  S.,  o  que  parece  coniirmar  aquella 
asserção. 

Pelo  que  diz  respeito  aos  signaes  que  definem  o  porto 
de  Yianna  aos  navios  que  o  demandam,  ou  venham  do 
N.,  ou  do  S.,  ou  do  largo,  os  Cabos  Yianna  e  Neiva,  en- 
tre os  qtiaes  fica  a  entrada  do  porto,  não  deixam  duvidas 
ao  navegante,  havendo  pontos  em  terra  que  lhes  dão  os 
alinhamentos  a  seguir  para  entrarem  por  qualquer  das  bar 
ras.  Assim,  para  a  do  N.,  Nova,  ou  das  Portas,  alcançado 
o  Camdhão  de  Terra,  a  entrada  é  marcada  pelo  enfia- 
mento  de  8.  Martinho  pela  torre  do  meio  da  igreja  ma- 
triz. A  do  Meio,  ou  das  Portas  do  Castellão,  pelo  >S.  da 
líeboleira  de  Terra,  enfiando  a  guarita  do  castello  pelos 
(_)lmos.  Finalmente,  a  do  S.,  entre  o  Ladrão  e  a  Pedra 
do  Lastro,  pelo  cnfiamento  da  Senhora  da  Agonia,  pela 
bateria  WSW.  do  castello. 

Alem  d'isto  tem  duas  luzes,  uma  fixa,  branca,  estabe- 
lecida em  1878  na  bateria  W.SW.  do  Castello  da  Foz, 
com  o  alcance  de  11  milhas,  e  outra,  collocada  em  1888, 
a  500  metros,  ])or  17°  NE.,  da  anterior,  e  próximo  da 
igreja  da  Agonia,  que  é  vermelha,  c  também  fixa,  com  o 
alcance  de  7  milhas.  Estas  luzes  definem  bem  o  porto; 
mas  a  luz  vermelha  só  tem  um  sector  alumiado  e  serve 
com  a  luz  branca  de  cnfiamento  para  a  barra  grande. 

Ilydroçjrnpliia.  —  O  Lima,  tendo  origem  nas  lagoas  de 
Limia  na  Galliza,  entra  em  Portugal  por  Lindoso,  seguindo 
a  direcção  geral  EW.  até  Yianna,  onde  desemboca  no 
Oceano.  E  navegável  até  a  líarca,  e  só  cm  estiagem  é  que 
os  barcos  não  passam  do  Carregadouro,  tendo  até  ahi  a 
inclinação  media  de  0"',0002,  seguindo  para  a  barra  com 
a  de  0'",0009. 

Este  rio  c  o  porto  e  barra,  onde  termina,  não  foram  es- 
tudados methodicamente,  senão  dcjKiis  que   a  commissão 


87 

geodésica  do  reino  proecJeu  ;i([iiellt's  õstiidos,  scjíuíikIo 
as  instrucçõos  que  vm  aj^osto  de  iSã.'}  haviam  sido  man- 
dadas se^'uir  nos  estudos  hydrographicos  do  ^Moudef^a)  e 
barra  da  Fig^ueira.  Estas  instrucções  determinavam  que  se 
fizesse  o  levantamento  da  carta  Iiydroíírapliica  completa 
do  porto,  com  a  respectiva  descripção  náutica,  comprehen- 
deiido  a  costa  maritima  até  o  milhas  ao  S.  da  foz  do  rio, 
e  c^ualmonte  uma  parte  do  mesmo  rio,  cmpregando-se  o 
maior  cuidado  na  determinação  da  posição  do  banco  o 
dos  canacs  da  barra,  bem  como  do  cabedello,  e  devendo  to- 
mar-se  nota  exacta,  e  quanto  possível  graphica,  das  altera- 
ções notáveis  que  apresentassem  nas  phases  lunares,  em 
todo  o  tempo  que  durassem  os  estudos  e  as  obras.  Deveriam 
estabelecer-se  escalas  hydrometricas  para  serem  observa- 
das diariamente,  procedendo-se  a  um  nivelamento  rií^oroso 
que  iig^asse  os  zeros  de  todas  essas  escalas,  e  observando-se 
n'ellas  a  altura  das  marés  ás  horas  do  preamar  c  baixa- 
mar,  e  a  lei  do  ascenso  e  descenso  d'ellas,  registando 
eonjunctamente  o  rumo  e  a  força  do  vento,  o  estado  atmos- 
l)herico  e  as  correntes  da  maré,  ou  outras  quacsqucr,  e  a 
sua  duração  e  velocidade,  e  procurando  determinar-se  a  di 
recção  das  correntes  de  tluxo  e  de  refluxo  um  pouco  ao 
largo,  e  as  moditicacíjps  que  experimentassem,  tanto  fora  da 
embocadura  e  junto  da  costa,  como  depois  no  interior  do 
porto  e  no  rio.  Èguaimente  se  estudariam  as  correntes  lito- 
raes  e  as  interiores,  bem  como  o  movimento  tias  alltiviões  den- 
tro o  fora  da  barra,  |)rocurando  também  diseriminar-se,  do 
modo  possível,  a  iuHueneia  que  jjroduziam  no  estado  do 
porto  e  da  barra  as  correntes  fluviaes  e  as  marítimas,  e 
estudando  a  frequência  c  força  dos  \entos  e  o  regimen  das 
marés,  a  situação  e  exposição  do  porto,  a  configuração  e 
natureza  da  costa  o  das  margens  do  ]'io  e  bem  assim  a 
lio  fundo,  próximo  da  foz. 

.Sobro  todos  estes  estudos  deveria  escrever-se  uma  me- 
moria, na  qual  os  engenheiros  hydrographos  discutiriam  as 
suas  observações  e  o;s  phenomcnos  sobre  que  elias  tinham 
recaído. 

Antes  de  se  effectuareni  estes  estudos,  já  todos  os  en- 
genheiros, que  se  haviam  occupado  do  melhoramento 
d'aquelle  porto  e  barra,  haviam  feito  observações  e  consi- 
gnado factos.  Assim,  tendo  em  29  de  março  de  1843  sido 
encarregado  o  tenente  João  Chrysostomo  de  Abreu  e  Sousa, 
director  das  obras  dos  districtos  do  Porto,  Braga  eVianna, 
de  formular  o  plano  das  obras  para  o  melhoramento  d'este 
porto  e  barra,  no  seu  relatório  de  17  de  agosto  d'psse  anno 
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registou  o  facto  de  que  as  marés  de  aguas  vivas  subiam 
15  palmos  (3'", 03)  e  as  aguas  mortas  só  8  (1™,76),  che- 
gando a  2  léguas  (10  kilometros)  a  montante  da  foz  do  rio. 

Discutiu  largamente  n'essa  memoria  a  theoria  da  forma- 
ção das  barras  nos  rios,  e  as  alterações  que  experimenta- 
vam e  meios  pelos  quaes  podiam  ser  melhoradas,  e,  pas- 
sando em  revista  tudo  quanto  muitos  engenheiros  notáveis 
haviam  escripto  sobre  o  assumpto,  combateu  muito  judicio- 
samente as  conclusões  a  que  chegara  o  engenheiro  Luiz  Go- 
mes de  Carvalho,  na  sua  memoria  sobre  a  barra  do  Douro, 
na  qual  procurava  estabelecer  as  leis  da  formação  das  bar- 
ras na  costa  occidental  de  Portugal.  Discutindo  depois 
desenvolvidamente  a  acção  maritima  nas  barras,  a  mar- 
cha d'estas  alluviões  e  a  influencia  das  fluviacs  nas  mes- 
mas barras,  que  fazia  depender  essencialmente  da  planta  e 
direcção  do  rio  em  relação  á  costa,  da  natureza  das  suas 
margens,  e  da  egual  ou  desegual  saliência  d'eUas  para  o 
mar,  considerava  seis  hypotheses,  que  mais  geralmente 
podiam  dar-se,  e  que  eram: 

1/  Margens  do  rio  perpendiculares  á  costa,  egualmente 
avançadas  para  o  mar  e  egualmente  corroziveis. 

2."  Margens  nas  mesmas  circumstancias,  mas  ambas  in- 
corroziveis. 

3.*  Margens  egualmente  avançadas  para  o  mar,  e  per- 
pendiculares á  costa,  mas  a  esquerda  corrozivel  e  susce- 
ptivel  de  variar  de  posição,  e  a  direita  não. 

4.*  Margem  esquerda  incorrozivel,  mas  a  direita  corro- 
zivel e  variável  de  posição. 

5."  Margens  perpendiculares  á  costa,  a  esquerda  corro- 
zivel e  a  direita  incorrozivel,  mas  mais  avançada  para  o 
mar  do  que  a  primeira. 

C*  Margens  perpendiculares  á  costa,  mas  a  esquerda 
corrozivel  e  a  direita  incorrozivel  e  mais  avançada  para  o 
mar,  caso  em  que  se  encontrava  o  porto  de  \'ianna. 

O  engenheiro  Plácido  de  Abreu,  no  seu  projecto  de  24 
de  novembro  de  1849,  diz  que  o  rio  Lima  tem  em  estia- 
gem o  caudal  de  28"'^, 70,  em  cheia  ordinária  o  de  848"''*, 
e  em  cheia  extraordinária  o  de  2:4(34"''',  correspondendo 
áquelles  três  estados  ás  velocidades  medias  de  0"',41,  de 
r",OG  e  de  1™,54. 

Sobre  os  estudos  propriamente  do  porto,  dava  ainda 
aquelle  engenheiro,  em  26  de  maio  de  1857,  instrucções 
aos  engenheiros  seus  subordinados,  recommendando-lhes 
especiahiiente  o  dos  etfeitos  da  acção  maritima  e  da  fluvial 
no  porto  e  barra  de  Vianna,  bem  como  o  dos  ventos  e  cor- 
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rentes  aqiiatieas,  que  tinham  acção  decisiva  sobre  a  posi- 
ção e  a  direcção  do  banco  da  baiTa,  estabelecendo  escalas 
métricas  na  foz,  na  ponto  da  cidade,  a  1:000  metros  acima 
da  azenha  do  Araújo  em  Darque,  e  na  bifurcação  do  Lima, 
acima  da  Insua  Cavallar. 

Um  nivellamento  rigoroso  deveria  ligar  os  zeros  de  todos 
aquelles  hydrometros,  adoptando-se,  periodicamente  e  a 
horas  certas,  um  systema  regular  de  observações,  e  de 
vendo  confeccionar-se  uma  planta  muito  exacta  do  porto, 
foz  e  costa,  de  modo  a  comprehender  2  kilometros  para 
cada  lado  da  entrada,  e  1  em  cada  margem  do  Lima  até 
a  barra,  nivellando-se  o  tahveg  do  rio  e  levantando-se  per- 
fis transversacs  de  100  em  IttO  metros,  que  dessem  idéa 
da  disposição  do  leito  d'elle,  da  sua  foz  e  da  costa,  e  de 
qnaesquer  phases  que  porventura  sobreviessem  em  perío- 
dos determinados  no  cabedello  e  banco  da  barra,  sendo 
tudo  acompanhado  de  sondagens  com  referencia  ás  esca- 
las, e  de  observações  sobre  a  natureza  do  terreno. 

Da  longa  serie  de  observações  hydrometricas  e  meteoro- 
lógicas effectuadas  no  porto  de  Vianna,  tanto  pela  commis- 
são  geodésica,  como  pela  direcção  d'aquelle  porto,  desde 
18G3  a  18G7,  e  de  1870  a  1903',  abrangendo  portanto  um 
periodo  de  30  annos,  organisa-se  o  seguinte  mappa  : 

llc.vniiio  lias  marés 
<le  de  I8CJ  a  I8G7  c  de  187!)  alé  1»  de  iiiaiu  de  1903 
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1.55 

3.3S 

1.30 

2.87 

0.66 

IS97 

3.07 

2.55 

0.13 

1.23 

3.35 

2.13 

0.57 

1.89 

3.34 

1.32 

2.78 

0.26 

ises.... 

3.G7 

2.C9 

0.12 

l.ll 

3.24 

2.17 

0.39 

1.72 

3.53 

I.5S 

2.65 

0.45 

1899 

3.73 

2.32 

0.18 

1.39 

3.28 

2.27 

0.G4 

1.69 

3.55 

0.93 

264 

0.58 

1900 

3.71 

2.52 

0  19 

1.G9 

3.42 

2.1S 

0.41 

3.14 

3.r,í 

0.83 

3.01 

- 

1901.... 

3.79 

2.07 

0.22 

1.27 

3.47 

2.32 

0.48 

1.73 

3.37 

1.40 

2.99 

0.57 

1902.... 

3.C1 

2.35 

O.IG 

1.30 

3.17 

2.32 

O.OG 

1.83 

3.45 

1.05 

3.11 

0.49 

1903.... 

3.G3 

2.38 

0.20 

1:17 

3.23 

2.31 

0.71 

1.89 

3.43 

121 

2..V2 
2:73S 

0.42 

McJi:ts 

3.7,;,, 

2.7i;7 

0  lL'.^ 

t.xan 

3.2C3 

2.217 

0525 

..«,2 

3.63.-. 

1.232 

0.313 

On  vPDios  predominantes  no  porto  ,ln  Vianna  são  os  tio  ([uadrantc  do  Norocslo. 
0;>  vemos  qae  maíur  agita^-ão  produzem  ua  cosia   tão  os  do  qaadrautc  de  Sudo- 
cttc. 

D'este  mappa  deduz-se,  com  referencia  ao  zero  hydro- 
íl^raphico : 

Cota  do  maior  preamar  de  aguas  vivas o"','Jí< 

Cota  do  maior  preamar  de  aguas  mortas 3™, 25 

Cota  do  minimo  preamar 1"',7(» 

Cota  da  maior  bai.xamar  de  aguas  vivas U"',OÕ 

Cota  da  maior  baixamar  de  aguas  mortas O'", 28 

Cota  da  menor  baixamar  de  aguas  vivas l"*,!! 

Cota  da  menor  baixamar  de  aguas  mortas 2'", 89 

Amplitude  máxima i5"',94 

Amplitude  media r",G2r> 

Amplitude  minima (j"',7 1 
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A  fommissão  pcoilesiea,  na  sua  carta  hydrographioa  do 
porto  e  liarra  de  Vianna,  dá  para  a  amplitude  máxima  só 
o'", 70  e  para  a  minima  O'", 70. 

Quanto  ás  correntes  das  marés,  achou-se  que  as  suas 
velocidades  eram: 

Enchente  . . .  — aguas  vivas  ....  <)"',123  por  1" 
Vazante  ....  —      »          »      .  .  . .  ( l"',G85       » 
Enchente  . .  .  — aguas  mortas.  .  .  O'", 118        » 
Vazante  ....  —      »            »       .  . .  ( )"',4lJ3        « 
Vazante,  durante  as  cheias r",347        » 

Estes  números  são  um  pouco  diíFcrentes  dos  menciona- 
dos na  referida  carta  hydrographica,  que  dá  para  a  velo- 
cidade no  fluxo  O'", 23  a  O'", 24,  de  rcfluuxo  1"',33  em  aguas 
vivas,  0"',1'0  em  aguas  mortas,  o  em  cheias  2^,02. 

Estes  números  variam,  porém,  tanto  em  relação  ao 
ponto  onde  as  velocidades  são  observadas,  como  em  rela- 
ção ao  estado  do  mar,  e  á  força  c  direcção  dos  ventos. 

Durante  as  cheias  poucas  foram  as  velocidades  medi- 
das, mas  devem  ser  muito  grandes,  mormente  quando 
aquellas  coincidam  com  marés  vivas.  Mas  o  que  está  com- 
provado é  que  as  velocidades  da  vazante  são  sempre  su- 
periores ás  da  enchente. 

A  situação  do  cabedello,  e  o  seu  avançamento  ou  recuo, 
depende  do  predomínio  da  acção  marítima  sobre  a  fluvial. 

Quando  ha  cheias  regulares  e  que  não  são  fortes  os 
temporaes  do  8.  ou  do  S\V.,  o  cabedello  conserva-se  esta- 
cionário. Quando,  porém, .não  ha  cheias  e  que  a  estiagem  se 
prolonga,  a  acção  do  mar  torna-sc  preponderante,  a  corrente 
interior  não  tem  força  para  arrastar  as  areias,  e  o  cabe- 
dello avoluraa-se  e  cresce  principalmente  com  as  areias 
que  lhe  trazem  os  ventos  do  4."  quadrante.  Se  a  corrente 
descendente  não  tivesse  a  direcção  do  N\V.  e  se  dirigisse 
directamente  á  barra,  atacaria  a  jionta  do  cabedello,  que 
faria  recuar,  e  conservaria  desembaraçado  o  canal.  Tam- 
bém se  não  prova  que  os  ventos  do  S.  tragam  as  areias 
em  suspensão  e  as  lancem  no  interior  do  porto.  Quando 
sopra  o  vento  do  S.  a  areia  está  geralmente  molhada  e  o 
vento  não  a  leva.  O  grande  movimento  das  areias  faz-se 
no  verão,  com  vento  N.,  sendo  então  transportadas  para 
o  S.  em  grandes  massas. 

E  isto  que  se  vê  em  todos  os  nossos  portos  da  costa 
oceânica,  sendo  sempre  do  lado  do  S.  que  se  formam  os 
grandes  depósitos  de  areia,  ou  cabedellos,  que  só  exce- 
pcionalmente se  formam  ao  N. 
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Isto  seria  ovidoneiado  pela  serie  de  plantas  do  eabe- 
dello,  que  se  levantassem  periodicamente,  combinadas  com 
o  estado  do  rio  e  a  observação  dos  ventos.  Apesar  de  ha- 
ver muitos  planos  hydrographicos  d'este  porto  compará- 
veis, é  n'estas  observações  que  convém  proseguir. 

Finalmente,  a  unidade  de  altura  foi  determinada  pela 
commissão  geodésica,  e  achon-se  de  1"',56,  sendo  o  esta- 
belecimento do  porto  ás  '2^'.2ò' 

Meteorologia.  —  Ko  porto  de  Vianna  não  se  montou  um 
posto  meteorológico,  em  que  se  fizessem  regularmente 
observações  a  horas  fixas.  No  período  de  18(J3  a  1883, 
registaram-se,  comtudo,  as  observações  dos  ventos  á  hora 
do  preamar  e  da  baixamar  do  dia.  Ha  pois  uma  serie  de 
3:511  observações  de  manhã  e  de  3:118  de  tarde.  Os  rumos 
observados  foram  só  os  dos  quatro  pontos  cardiaes  e  os 
dos  quatro  quadrantes  respectivos.  Estas  observações  ac- 
cusaram  naquelle  tempo  os  números  constantes  do  mappa 
seguinte  : 

Itcsumo  tias  observações  do  rumo  c  Torça  ilo  vento,  de  18G3  a  1.S(i7 
e  de  ISíi!)  a  I8.S3,  no  porlo  de  \ianna  i'o  Castello 


^  IDomanbii 
Vcnlo  brando  J 

/  De  t.trde  - 

I 

l  De  m.anbã 
\  riitrt  mo.  .  .  .  ' 


j  Da  manhã 
I  De  tarde 


Total Do  mauli 


w. 

SW. 

S. 

SE. 

215 

33S 

233 

129 

217 

330 

150 

74 

21 

94 

92 

32 

23 

103 

84 

19 

9 

42 

25 

12 

6 

4V 

lU 

5 

245 

469 

350 

173 

246 

473 

250 

98 

401 

942 

COO 

271 

.,55 

47,10 

30,0 

13,5õ| 

■   1 

Observações 

As  observações  foram  feitas  á  Lora  do  preamar  e   da  baixamar,  sendo  3:511  de 
manhã  e  3.1  IS  de  tarde. 

<>A  ventos  do  I."  o  2."  quadrante  augmeularam  de  manliU  para  a  tarde. 

Os  do  3."  deminuiram. 

O  Norte  BÓ  abranda  depois  do  pôr  do  íiol  e  de  tarde  é  que  é  mais  furte. 


'Jil 

No  verão,  primavera  e  outono  sopra  de  manhã  o  Leste 
até  ás  10  para  as  11  horas,  mudando  depois  para  o  N. 
que  ordinariamente  augmenta  de  força  até  ás  G  para  as  7 
horas  da  tarde,  abrandando  depois  e  licando  geralmente 
calma  a  primeira  parte  da  noite. 

No  inverno  ainda  predominam  os  ventos  do  quadrante 
do  NVV.,  do  N.  e  do  NE.,  com  intermitencias  do  W.  e 
do  S. 

Os  ventos  predominantes,  ou  de  maior  força,  são  os  do 
W.  a  SW.,  e  ás  vezes  os  do  NNW.,  pouco  duradouros, 
mas  fortissimos. 

Os  ventos  que  dão  os  maiores  temporaes  no  porto  são 
os  do  WNW.  a  W.  pelo  SW. 

Finalmente,  são  os  ventos  do  S.  e  SW.  que  dão  mais 
copiosas  e  duradouras  chuvas. 

O  porto  de  Vianiia.  —  Não  ha  d'este  porto  noticia  minu- 
ciosa, datando  de  remotas  épocas.  No  tempo  cm  que  o  seu 
movimento  marítimo  era  grande  e  em  que  maior  foi  a  sua 
prosperidade,  é  provável  que  o  porto  reunisse  boas  condi- 
çíjes  de  accesso  e  de  estacionamento  para  os  navios.  Sendo 
de  origem  fluvial  grande  parte  dos  depósitos  que  o  asso- 
riam,  o  seu  estado  menos  satisfactorio  deveria  ter  augmen- 
tado  com  o  tempo  e  com  a  cultura  das  vertentes  do  Lima 
e  affluentes.  Alem  das  cabeças  e  bancos,  que  lhe  difficul- 
tam  a  navegação,  as  rochas  que  bordam  as  suas  barras, 
offerecem  novos  perigos  aos  navios.  Demais,  estas  e 
aquelles  inutilizam  uma  parte  do  porto. 

De  documentos  de  1456  consta  que  o  rio  era  então  muito 
profundo  na  foz,  dando  fácil  saída  a  embarcações  maiores 
do  que  as  maiores  caravellas.  Em  1619  era  já  menos  pro- 
fundo, apresentando,  porém,  de  1752  e  1770,  nova  phase 
e  maior  fundo.  O  principal  ancoradouro  era  então  jimto  do 
cabedello,  tendo  18  palmos  (3"', 96)  de  fundo  e  largura 
sufficicnte  para  fundearem  três  navios  a  par. 

Já  no  século  xvii,  na  Vida  de  D.  Fr.  Bartholomen  dos 
Marti/rcSj,  dizia  o  nosso  grande  estylista  Fr.  Luiz  de  Sousa: 
«Não  traz  (o  rio)  muita  força  de  aguas,  que  é  causa  de 
abrir  pouco  em  foz  e  ser  a  barra  estreita:  e  não  a  gaba- 
mos muito,  porque  nesta  distancia  havendo  muitos  rios  e 
alguns  de  poderosas  aguas,  nem  ha  porto  bom,  nem  barra 
sem  perigo».  E  para  referir-se  ás  suas  commodidades  e 
conveniências,  acrescenta:  «Para  estarem  seguros  dos  tem- 
poraes os  navios  que  entram  e  haver  juntamente  ccimmo- 
didade  na  carga  e  descarga  d'elles  corre  ao  longo  do  rio 
um  grande  e  estendido  eaes  de  grossa  cantaria,  altamente 
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fundado  o  terraplenado  (-'oní  suas  devididas  escadas  c  lin- 
fjuctas  para  serviço  de  toda  a  harra  ...  E  assim  fazendo 
um  reducto  capaz  de  grande  numero  de  navios,  estancia 
se^urissima  de  todos  os  ventos  que  aqui  fazem  damno, 
poi-quc  alem  do  poderem  ticar  dentro  os  navios  cm  seco 
e  com  as  proas  em  terra  ou  mettidos  na  vasa,  licam  am- 
parados dos  ventos  travessios  que  entravam  jior  cima  da 
liarra,  com  outro  muro  que  abaixo  em  distancia  compe- 
tente sae  da  villa  contra  o  rio,  e  faz  frontaria  com  a  praça 
que  dissemos  acima»  *. 

Já  d"este  extracto  se  vê  que  o  porto,  dotado  com  obras 
marítimas  para  bem  da  navegação  e  do  commercio,  re- 
unia condições  apreciáveis  de  sejsíurança  e  de  abrigo. 

Não  podia  este  estado  ser  muito  persistente,  o  cerca  de 
um  século  depois  dizia  um  illustre  viajante,  o  duque  de 
Chatelet,  acerca  do  porto  de  Vianna"-:  oSon  port,jadis  três 
bon,  s'est  comblé  par  les  sables  qui  la  rivière  y  charrie». 

A  ruina  do  porto  foi-se  acccntuando  por  forma,  que,  ape- 
sar da  decadência  em  que  o  nosso  commercio  havia  caido 
no  fim  do  século  xviii  e  principio  do  Xix,  e  das  desgra- 
çadas administrações  a  quem  estiveram  então  entregues 
os  destinos  da  nação,  se  principiou  a  prestar  attenção  á 
grande  necessidade  de  melhorar  as  condições  do  porto,  a 
que  tão  poderosos  interesses  estavam  ligados. 

Nos  estudos  do  eminente  engenheiro  João  Chrysostomo 
de  Abreu  e  Sousa,  que  nos  restam  sobre  este  porto,  expri- 
me-se  elle  assim  :  «O  porto  de  Yianna  é  uma  larga  bacia  do 
rio  Lima,  com  a  máxima  largura  de  GiK)  braças  (1320'", 00) 
com  o  comprimento  quasi  igual,  da  foz  até  a  ponto  de  ma- 
deira, estendendo-se  ao  N.  da  ponte  4<l0  braças  (880"',00) 
até  a  primeira  ilha  em  frente  de  Darque».  E,  mencionando  o 
facto  de  ser  quasi  sempre  aecessivel  o  porto  por  qualquer 
das  suas  barras,  e  do  abrigo  que  lhe  cria  a  restinga  exte- 
rior de  rochedos,  onde  o  mar  do  largo  quebra  a  vaga  e 
perde  quasi  toda  a  força,  bem  como  o  da  direcção  do  ca- 
nal ser  pouco  sinuosa  e  voltada  a  SW.,  que  faz  com  que 
possa  ser  investida  sem  perigo,  quando  as  outras  barras  da 
nossa  costa  não  podem  ser  demandadas  em  idênticas  cir- 
cumstancias  de  tempo  e  de  mar,  diz  que  estas  circums- 
tancias  o  tornam  nm  verdadeiro  porto  de  refugio  e  abrigo, 
que  muito  pode  melhorar. 


'  Cap.  XXI,  liv.  I. 

2  Vfyagc  du  ci  dcant  Duc  fk  Chateie/  eu  Vorliiydh 


o  ancoradotiro  do  porto  <'  junto  do  oacs  do  L-al)L'dLllo 
do  Snl,  mas  tanto  csso  ancoradouro  como  o  interior  do 
porto  acham-se  muito  arruinados,  e  as  manobras,  que  os 
navios  teem  de  fazer  para  o  demandarem,  são  difficeis  c 
por  vezes  arriscadas.  Com  effeito,  antes  da  construcoão  da 
doca  de  flnctuação,  que  de  preferencia  os  navios  hoje  pro- 
curam, antig-amcnte,  ao  dobrarem  a  ponta  do  molhe  do 
llai)elho,  tinham  elles  de  descrever  uma  curva  bastante  pro- 
nunciada, passando  ao  8.  da  lape  do  Bugio,  dirigindo-se  no 
rumo  proximamente  de  SW.,  c  tomando  depois  o  de  SE., 
e  costeando  as  grandes  cabeças  do  interior  do  porto,  para 
irem  lançar  ferro  no  ancoradouro  do  S.  Esta  manobra 
era  determinada  pelo  avançamcnto  para  o  NW.  da  ponta 
do  cabedello,  e  pela  coroa  de  areia  formada  entre  o  cães 
do  Fortim  o  o  cabedello,  que  tomava  formas  variáveis, 
afiectando  muitas  vezes  a  de  uma  meia  lua  voltada  para 
o  mar,  com  as  duas  pontas  muito  prolongadas  para  W.,  de 
um  e  outro  lado. 

Esta  coroa,  que  é  proveniente  das  duas  correntes  dis- 
tinctas  que  se  manifestam  durante  o  refluxo,  uma  ao  longo 
do  cães  do  N.,  outra  vindo  do  8.  e  que  se  estabelece  pela 
bacia  que  fica  entre  a  capella  de  8.  Lourenço  e  o  cães  do 
cabedello,  em  todas  as  plantas  do  porto,  antigas  e  moder- 
nas, é  accusada  com  forma  mais  ou  menos  accentuada.  No 
ancoradouro  do  8.  estabelecia-se  um  canal,  por  vezes  tão 
estreito  e  com  profundidades  tão  variáveis,  que  em  muitas 
marés  não  permittia  o  estacionamento  de  dois  navios  a 
par,  sendo  estes  muitas  vezos  obrigados  a  assentar  em 
baixamar  pela  popa  ou  pela  proa  na  areia,  alquebrando-se 
e  sofFrendo  avarias. 

A  derrota  para  navios  compridos  era  muitas  vezes  pe- 
ligosissima,  tão  apertada  era  a  curva  que  tinham  de  des- 
crever, depois  de  dobrado  o  molhe  do  Rapelho. 

Exigia  pois  este  estado  providencias  urgentes. 

Alem  das  obras  necessárias  haveria  ainda  que  fazer  dra- 
gagens no  porto,  quebrar  algumas  pedras  que  eram  peri- 
gosas para  a  navegação,  e  balisar  as  que  não  pudessem 
ser  extrahidas. 

O  custo  provável  das  obras  indicadas  era  de  réis 
40:156r>396. 

Os  diques  seriam  fundados  sobre  enrocamentos,  em 
forma  trapesoidal,  e  com  o  talude  exterior  de  .3  .'  1  e  o  inte- 
rior de  111. 

Projecto  de  Plácido  A.  da  Cuiilia  e  Abieu.  —  O  engc- 
niieiro  Plácido  de  Abreu,  sendo   director  das  obras   pu- 


l)licas  dos  districtos  do  Porto,  Bragfa  e  Vianna,  apresentou, 
com  data  de  24  de  novembro  de  1S49,  um  projecto  de 
i:il)ras  para  melhoramento  do  porto  e  barra  de  Vianna, 
tendo  procedido  a  diversos  estudos  e  ufilisando-se  dos  an- 
teriores já  descriptos. 

Aehava-se  n'aquella  época  o  porto  de  Vianna  em  muito 
mau  estado.  A  maior  profundidade  que  tinha  junto  do 
cabedello  era  de  2  metros  a  2"', CO.  Junto  do  Fortim  era 
elhi  de  3™, 40  a  3"',<)0,  e  junto  da  doca  não  passava  de 
1"',10  a  2'", 00.  No  interior  do  porto  variava  de  O'", 66  a 
1"',33.  Estes  resultados  eram  em  grande  parte  devidos  á 
irregularidade  das  margens,  que  originava  desvios  e  per- 
turbações nas  correntes,  sendo  principalmente  a  margem 
direita  a  causa  d'isso,  por  ser  constituída  por  um  cães  sem 
nexo,  com  interrupções  e  sem  traçado  regular.  O  rio, 
dividindo-se  em  dois  braços  que  vinham  encontrar-se  na 
parte  superior  da  Insua  Cavallar,  determinava  também 
assoriamentos. 

Os  principaes  inconvenientes  do  porto  considerava-os, 
pois:  —  1."  A  divisão  do  Lima  em  dois  braços  por  cima 
da  Insua  Cavallar.  —  2."  O  encontro  das  duas  correntes 
acnna  da  ponte  de  madeira,  e  a  influencia  d'esta  ponte  nas 
correntes. —  3."  O  choque  das  correntes  nas  Caranguejeiras, 
desviando  a  resultante  para  o  S.  e  promovendo  os  assoria- 
mentos junto  dos  cães.  —  4."  A  direcção  das  correntes  as- 
cendentes e  descendentes  do  Fortim  para  o  cabedello, 
promovendo  depósitos  entre  os  dois  diques.  —  5."  A  irregu- 
laridade dos  alinhamentos  dos  cães  da  margem  direita. — 
6."  As  bacias  para  as  quaes  se  derivavam  as  correntes  das 
marés.—  7."  As  pedras  Ladrão,  Entre  Bugios,  Petão  do 
Bispo,  Petão  dos  Polvos  e  Sarne,  que  tornavam  perigosa 
a  entrada  do  porto  e  qne  deviam  ser  quebradas,  bem  como 
as  Caranguejeiras. — 8."  A  parede,  ou  açude  natural,  na 
direcção  N-S.,  e  em  frente  da  barra,  qne  formava  um 
obstáculo,  o  qual,  por  não  poder  ser  removido,  devia  ser 
aproveitado  da  melhor  forma. 

Para  remediar  estes  males  propunha  o  engenheiro  Plá- 
cido de  Abreu : 

1.°  —  Um  marachão  a  partir  da  parte  superior  da  Insua 
Cavallar,  fechando  o  canal  entre  esta  Insua  e  a  margem 
direita. 

2."  —  A  substituição  da  ponte  de  madeira. 

3."  —  A  substituição  do  cães  da  margem  direita  por 
outra  construcção  regular,  partindo  da  ponta  de  S.  Bento 
até  o  cães  exterior  da  doca. 
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4."  —  O  quebramento  das  rochas  acima  mencionadas. 

5."  —  Ligar  o  cães  do  Fortim  com  o  da  Dizima. 

6." — Um  cães  do  Fortim  ao  Bugio,  seguindo  até  ás 
Pedras  Robaieiras. 

7.°  —  Demolir  uma  parte  do  cães  do  cabedello,  subs- 
tituindo-o  convenientemente  por  um  molhe,  curvando-se 
para  SW. 

8.°  —  Construir  na  margem  esquerda  os  diques  inclina- 
dos do  8. 

9.°  —  Adquirir  uma  draga  para  limpeza  do  porto  e  fa- 
zer a  dragagem  da  doca  do  N. 

10."  —  Construir,  finalmente,  o  cães  do  Rapelho  e  outro 
parallelo  á  costa,  terminando  na  Reboleira. 

O  projecto  do  capitão  Gomes  Villas  Boas  pouco  diíferia 
d'este,  a  não  ser  na  terminação  do  dique  do  N.  a  partir 
do  Fortim  antes  de  chegar  ao  Bugio,  com  cuja  dispo- 
sição o  engenheiro  Flácido  não  concorda\'a,  assim  como 
com  os  molhes  e  terminação  do  cães  do  cabedello,  que 
reputava  inconvenientes,  por  conservarem  as  duas  bacias, 
e  a  testa  do  novo  molhe  dever  augmentar  a  revessa  e  que- 
brar a  velocidade  da  corrente. 

Todas  aquellas  obras  eram  orçadas  em  154:008f)360  reis. 
D'este  projecto  faltam  os  desenhos  de  detalhe. 

Parecer  do  Visconde  da  Luz. —  O  inspector  geral  de 
obras  publicas,  então  Barão  da  Luz,  ouvido  sobre  as 
obras  do  porto  e  barra  de  Vianna,  e  tendo  em  vista  quanto 
os  governos  se  teem  empenhado  no  bom  andamento  d'aquel- 
las  obras,  que  a  invasão  franceza  obrigara  a  suspender, 
analysou  os  dois  últimos  projectos  dos  engenheiros  João 
Chrysostomo  e  Plácido  de  Abreu,  e,  fazendojustiça  ao  valor 
scientifico  da  memoria  do  primeiro,  diz  que  não  ha  enge- 
nheiro, por  muitos  que  sejam  os  seus  conhecimentos  theo- 
ricos  e  mesmo  práticos,  que  possa  prefixar  os  resultados 
que  de  certas  obras  hão  de  provir.  Que  lhe  parece  dimi- 
nuto o  orçamento  d'aquelles  projectos,  c  gratuitas  as  asser- 
ções apresentadas. 

Sob  o  ponto  de  vista  do  augmento  de  profundidade  do 
porto,  os  primeiros  trabalhos  de  cffeito  immediato  eram 
a  extracção  das  rochas  e  as  dragagens.  Que  o  estado  da 
ponte  era  também  uma  causa  de  ruina  do  porto,  e  que  as 
muralhas  (la  villa  deveriam  ser  concluídas,  não  tanto  para 
abrigo  das  embarcações,  mas  para  fazer  desapparecer  as 
depressões  e  irregularidades  d'ellas,  que  faziam  perder  á 
corrente  a  sua  força. 

Tinha  em  boa  conta  o  trabalho  do  engenheiro  Plácido, 
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mas  para  aquella  barra  de  Yianna  era  mister  estabelecer-se 
como  principio  : 

1.°  Que  as  fozes  dos  rios  deviam  ser  guarnecidas  de 
diques,  quando  por  sua  naturuza  não  pudessem  funccionar 
como  taes. — 2.°  Que  o  canal  resultante  d'esses  diques 
devia  dar  fácil  entrada  e  saída  ás  aguas  das  marés,  abri- 
gar o  porto,  e  facultar  a  entrada  e  saída  dos  navios  com 
os  ventos  reinantes  e  correntes  locaes.  —  3."  Que  a  posi- 
ção reciproca  d'aquelles  diques  era  sujeita  a  circumstancias 
locaes,  com  relação  á  disposição  dos  canaes  da  barra,  e  á 
posição  das  melhores  fundações  para  a  sua  construcção, 
devendo  a  sua  altura  e  extensão  ser  dependente  dos  phe- 
nomenos  observados  na  localidade,  já  em  relação  á  natu- 
reza da  costa  para  um  e  outro  lado,  já  á  sua  direcção,  já 
á  dos  ventos  reinantes. — 4."  Finalmente,  que  a  largura 
do  canal  comprehendido  entre  os  dois  diques  deveria  ser 
subordinada  á  natureza  do  rio,  aos  eíFeitos  das  marés,  ao 
movimento  do  porto  e  á  disposição  dos  objectos  naturaes, 
que  conviesse  aproveitar  ou  remover. 

O  fim  das  obras  devia  ser  sempre  deslocar  o  banco  da 
barra  para  maior  distancia  da  foz,  e  estabelecer  o  canal 
de  navegação  na  direcção  mais  vantajosa.  Para  o  bom  re- 
gimen do  rio  outras  obras  haveria  a  fazer  para  dentro  da 
foz,  das  quaes  resultaria  a  melhor  direcção  e  intensidade 
das  correntes.  Nas  nossas  costas  de  areia,  e  com  os  ven- 
tos dominantes  do  N.,  se  n'ellas  não  houvesse  soluções  de 
continuidade,  as  areias  caminhariam  de  N.  para  S.  até  o 
Cabo  da  Roca  e  d'ahi  até  o  de  S.  Vicente.  Não  sendo 
assim,  as  areias  entravam  nos  rios,  e  só  podiam  ser-lhes 
obstáculo  os  diques  da  margem  do  N.  O  traçado  e  avan- 
çamento  d'estes,  do  lado  das  alluviÕes,  devia  ser  por  forma 
a  detel-as,  ou  lançal-as  para  onde  houvesse  mais  fundo, 
ou  de  onde  fossem  levadas  pelas  correntes  das  marés  até 
transporem  a  margem  opposta  do  canal.  Com  o  andar 
dos  séculos  a  costa  viria  a  avançar  com  os  molhes  da  foz, 
reproduzindo-se  mais  tarde  os  phenomenos  que  se  tinha 
querido  combater.  Mas,  no  caso  de  Vianna,  acliava-se 
aquelle  avançamento  limitado  pelas  pedras  chamadas  Ro- 
chedos, Roballeiras,  Camalhão,  Roncador,  etc,  que  for- 
mavam a  restinga  litoral. 

A  melhor  direcção  do  canal  seria  EW.  Em  tempos  an- 
tigos o  rio  seguia  por  Darque  com  uma  boa  orientação. 
N'aquella  occasião  não  seria  possivel  restabelecer  a  antiga 
situação  sem  grande  despesa  e  sem  prejudicar  muito  a 
villa.  Parecia-lhe  que  a  melhor  direcção,  que  poderia  dar-se 
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ao  dique  do  N.,  seria  a  que  destruísse  o  canal  entre  o 
Camalhão  e  a  Robaleira,  apoiando  a  sua  tosta  n'aquella 
pedra.  A  direcção  do  do  S.  estava  dependente  das  obras 
d'aquella  margem. 

Em  todo  o  caso  julgava  conveniente  tapar  o  braço  do 
rio  ao  N.  da  Insua  Cavallar. 

E,  analysando  os  dois  projectos  citados,  concluía :  1." 
Que  as  obras  a  emprehender  eram  as  do  tapameuto,  provi- 
soriamente, do  braço  N.  do  Lima,  e  a  substituição  da  ponte 
por  outra  que  não  otFerecesse  á  corrente  os  obstáculos  da 
existente.  — 2."  Construir  o  dique  do  N.  em  direcção  ao  Ca- 
malhão.—  3."  Quebrar  as  pedras  indicadas  pelo  engenheiro 
Plácido  de  Abreu.  — 4."  Prescindir  da  sebe  e  muralha  pro- 
jectada a  montante  da  villa. — 5."  Condemnar  absoluta- 
mente os  redentes  do  S. — 6."  Que  as  obras  indicadas,  do 
quebramento  das  rochas,  importariam  em  27:060)Ç»000  de 
réis.  —  7."  Que  o  dique  do  N.,  orçado  em  45:287í5ítí()U  de 
réis,  devia  ser  executado,  podendo  talvez  ser  menos  ex- 
tenso, e  o  que  nelle  se  economisasse  ser  empregado  na 
abertura  do  canal.  —  8."  Q,ue  as  outras  obras,  orçadas  em 
79:56()/)n()(l  réis,  podiam  ser  adiadas. 

Era,  portanto,  de  72:447^600  réis  a  importância  das 
obras  a  emprehender  desde  logo,  a  qual,  accrescentando- 
Ihe  10  "/()  para  gastos  de  administração  e  imprevistos, 
chegaria  a  80:(KJ0áí'X)0  de  réis,  numero  redondo. 

Diversos  pareceres. — Diversas  commissões  de  enge- 
nheiros foram  nomeadas  para  estudar  as  obras  a  fazer, 
e  a  ultima,  composta  dos  engenheiros  Plácido  de  Abreu, 
Hebastião  Calheiros  e  Belchior  Garcez,  fez  na  localidade 
diversas  investigações  e  estudos,  e,  depois  de  haver  dis- 
cutido o  projecto  do  engenheiro  Plácido  d'Abreu,  terminou 
por  acceital-o,  como  em  parte  o  havia  já  feito  o  Barão  da 
Luz.  Communicando  este  parecer  ao  governo,  em  data  de 
20  de  outubro  de  1855,  insistiam  em  que  as  obras  do  8.  da 
foz  do  Lima  deviam  ser  feitas  como  ensaio,  e  só  se  conside- 
rarem definitivas,  dois  annos,  pelo  menos,  depois  de  con- 
cluídas as  que  com  ellas  deviam  concorrer.  Que  o  dique  do 
S.  fosse  curvilíneo  e  que  os  travezes  do  mesmo  lado  fos- 
sem combinados  com  a  testa  d'aquelle  dique  e  a  avenida 
da  ponte,  e,  sem  diminuir  o  leito  salgado  do  rio,  estreitas- 
sem a  área  do  perímetro  molhado,  auxiliando  a  velocidade 
e  aprofundando  o  porto.  Finalmente,  que  a  doca  projectada, 
tendo  210™  X  65'",  ofFerecia  a  capacidade  conveniente. 
Parece  que  os  dois  engenheiros  citados  também  tinham 
sido   contrários   aos   travezes   do   cães   do  Rapelho  e   do 


100 

muro  exterior  da  doca,  bem  como  a  que  só  o  dique  do  S. 
fosse  de  madeira,  e  para  ensaio,  devendo  os  travezes  obli- 
quos  do  S.  ser  adiados,  e  que,  em  logar  da  actual  doca, 
deveria  fazer-se  antes  outra  em  frente  de  S.  Bento. 

De  todos  estes  pareceres  e  informes  o  conselho  de 
obras  publicas  e  minas,  em  consulta  de  30  de  março 
de  1854,  foi  de  parecer  que  as  obras  primeiro  a  executar 
eram: 

l."  Continuação  do  muro  do  cães  da  Dizima  ao  Fortim, 
e  do  Fortim  ao  Bugio,  com  enrocamentos,  devendo  aquelle 
cães  ser  inclinado  e  pouco  superior  ao  preamar. 

2."  Construcção  do  muro  do  cães  em  frente  da  cidade. 

.')."  Quebramento  dos  rochedos  Lage  do  Bugio,  Petão  do 
Bugio,  Sarne,  Petão  dos  Polvos  e  Lage  do  Ladrão. 

Quanto  á  tapagera  do  Braço  N.  da  Insua  Cavallar,  li- 
caria  ella  dependente  de  novos  estudos,  e  que  as  obras  para 
regular  a  ponta  do  cabedello  deveriam  ser  adiadas,  de- 
pendendo o  seu  projecto  do  do  dique  do  N. 

Parecer  de  Sir  John  Reiínie.  —  Foi  por  esta  occasião 
que  o  notável  engenheiro  John  Reunie,  tendo  v'indo  exami- 
nar alguns  portos  do  paiz,  foi  convidado  a  ir  a  Yianna. 
onde  se  demorou  6  horas  no  dia  7  de  junho  de  1885,  apre- 
sentando o  seu  relatório  sobre  o  estado  e  melhoramentos 
do  porto  e  barra  em  6  de  julho  do  mesmo  auno.  Princi- 
piava por  notar  que  não  possuía  dados  .suíHcientes,  com 
relação  á  amplitude  das  marés,  maior  e  menor  altura  das 
aguas,  sondagens,  direcção  e  velocidades  das  correntes, 
natureza  do  leito  do  canal,  ventos  predominantes  e  mais 
perigosos,  etc,  etc,  e  que  portanto  lhe  faltavam  os  elementos 
indispensáveis  para  bem  apreciar  a  questão.  Da  forma  e 
i'apacidade  do  receptáculo  das  marés  no  rio  Lima  depen- 
dia principalmente  a  conservação  e  o  melhoramento  do  seu 
porto.  E,  sendo  este  rio  sujeito  a  cheias,  devia  notar-sc 
que  estas  se  elevavam  2  a  H  pés  (0'",fil  ()"',75)  acima  do 
estado  ordinário,  durando  4  a  õ  dias,  dando  logar  a  cor- 
rentes tão  fortes  que  impediam  a  entrada  dos  navios, 
mesmo  com  ventos  favoráveis. 

Estabelecia,  porém,  os  principies  geraes  seguintes,  a  que 
as  obras  deviam  satisfazer: 

1."  —  Conservar  os  limites  do  actual  receptáculo  de 
marés,  quando  não  pudesse  ser  ampliado,  pela  remoção 
de  todas  as  irregularidades  das  margens  e  do  fundo,  para 
que  as  correntes,  especialmente  as  descendentes,  pudes- 
sem produzir  todo  o  máximo  effeito,  e  que  a  maré  subisse 
tão  acima  quanto  fosse  possível. 
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2."  —  Dar  ás  aguas,  tanto  doces,  como  salgadas,  a  di- 
recção mais  própria  para  poderem  exercer  o  máximo  ef- 
feito,  tanto  na  barra  exterior,  como  nos  canaes  de  entrada 
e  no  interior  do  porto. 

3."  — Dar  a  possivel  protecção  contra  os  ventos  do  SW. 
p  S.SW.  para  impedir  o  avançamento  do  cabedello  para 
o  N.,  a  fim  de  conservar  o  canal  e  a  entrada  da  barra 
na  mesma  posição  e  com  profundidade  constante,  obtendo 
que  as  correntes  descendentes  e  das  cheias  lhes  dêem  a 
maior  profundidade,  com  facilidade  e  segurança  na  en- 
trada e  saída  dos  navios. 

Rejeitando  tudo  quanto  fosse  restringir  o  leito  salgado 
do  Lima,  considerava  que  eram  muito  adequados  ao  fim  que 
se  tinha  em  vista  os  meios  seguintes:  —  1."  Não  construir 
a  barragem  do  braço  N.  do  rio,  na  parte  superior  da  Insua 
Cavallar,  antes  alargar-lhe  e  regularisar-lhe  o  canal,  cor- 
tando as  pedras  do  leito,  que  ficavam  a  montante  da  pon- 
te.—  2.°  Substituir  a  ponte  velha  por  outra  de  ferro,  cujos 
vãos  fossem  maiores. — 3."  Não  construir  os  diques  incli- 
nados, ou  travezes  do  S. — 4."  Devia  demolir-se  e  remo- 
ver-se  a  muralha  do  S.  e  construir-se  o  prolongamento 
do  cães  de  madeira,  como  propunha  o  engenheiro  Plácido. — 
5."  Devia  ser  recolhido  o  muro  exterior  da  doca,  cons- 
truindo-se  um  novo  cães  no  alinhamento  conveniente  até 
montante  da  ponte  e  para  baixo  até  o  Fortim,  melhorando-se 
muito  o  traçado  daquella  margem. — 6."  Dragar-se  o  in- 
terior do  porto,  com  draga  a  vapor,  junto  dos  cães,  abrindo 
um  canal  navegável  até  1(5  pés  (4'", 88)  de  profundidade 
e  100  (30"', ÕO)  de  largura.  —  7."  Quebrar  e  extrahir  as 
rochas  da  Lage  do  Bugio,  Petão,  Sarne  e  Polvos.  —  8." 
E,  antes  de  mais  trabalho  algum,  levantar-se  a  carta  hy- 
drographica  do  porto  e  rio  até  onde  chegavam  as  marés,  esta- 
belecendo-se  escalas  hydrométricas  que  fossem  observadas 
de  dia  e  de  noite,  fazendo-se  ao  mesmo  tempo  observa- 
ções meteorológicas  do  estado  do  tempo,  e  das  chuvas,  e 
das  velocidades  das  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo,  de- 
terminando-se  o  ponto  até  onde  subiam  as  marés,  fazen- 
do-se sondagens  geológicas  e  hydrographicas,  etc. 

Com  todos  estes  estudos,  e  com  a  observação  rigorosa 
do  que  fossem  produzindo  as  obras  mencionadas,  se  formu- 
laria o  plano  geral  e  definitivo  do  que  convinha  fazer. 

Com  este  parecer  se  conformou  a  junta  consultiva  de 
libras  publicas  em  consulta  de  30  de  março  de  1857, 
concluindo  que  o  relatório  de  Sir  John  Kennie  lhe  não  fez 
mudar  de  opinião,  estando  aliás  de  acordo  com  a  do  dito 
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conselho.  Concordando  também  em  que  não  convinha  di- 
minuir o  leito  salgado  do  rio,  mas  regularisar  a  margem 
do  N.  e  quebrar  as  pedras  que  difficultavam  a  entrada  da 
barra,  entendia  que  havia  a  fazer  o  seguinte : 

1." — Construir  o  eaes  e  regularisar  a  margem  do  N. 
2."  —  Construir  um  paredão  com   a  devida  inclinação 
para  amortecer  as  vagas,  tapando  as  passagens  das  Roba- 
leira  e  Camalhão. 

3."  —  Quebrar  as  rochas  Lage  do  Ladrão,  Petão  dos 
Polvos,  Sarne,  Petão  do  Bugio  e  Lage  do  Bugio. 

4.°  —  Demolir  o  redente  da  margem  esquerda  da  ponta 
interior  do  cabedello. 

5."  —  Quebrar  as  pedras  Caranguejeiras  junto  da  mar- 
gem direita,  que  entorpecem  a  corrente  do  rio,  sobretudo 
do  braço  N.  da  Insua  Cavallar,  que  devia  ser  alargado. 

6."  —  Estabelecer  uma  estacada  de  defesa  sobre  o  ca- 
bedello, como  experiência. 

7." — Estudar  a  influencia  da  acção  marítima  e  fluvial 
no  porto  e  barra  de  Vianna  do  Castello,  nos  termos  que 
se  recommendou  para  o  porto  e  barra  da  Figueira  da 
Foz. 

Deu  isto  motivo  a  que  o  governo,  por  portaria  de  21 
de  julho  de  1857,  incumbisse  á  commissão  dos  trabalhos 
geodésicos,  chorographicos  e  hydrographicos  do  reino,  os 
trabalhos  hydro-topographicos  cia  barra  de  Vianna,  estudos 
que  foram  concluídos  em  1865  e  o  plano  hydrographlco 
publicado  em  1886,  e  que  o  engenheiro  Plácido  de  Abreu 
encarregasse  o  engenheiro  sr.  Manuel  AÔonso  de  Espre- 
gueira,  então  chefe  de  secção  daquellas  obras,  de  confeccio- 
nar uma  planta  muito  exacta  do  porto,  foz  e  costa,  de  modo 
a  comprehender  2  kilometros  para  cada  lado  da  mesma 
foz  e  um  em  cada  margem,  e  que  se  estendesse  rio  acima 
até  Barco  do  Porto,  a  qual  devia  ser  acompanhada  do  ni- 
vellamento  do  tahveg  do  rio,  com  perfis  transversaes  de 
100  em  100  metros,  para  assim  se  ter  uma  idéa  clara  da 
disposição  do  leito,  da  foz  e  da  costa,  e  porventura  quaes- 
quer  phases  por  que  fossem  passando  em  períodos  deter- 
minados o  cabedello  e  o  banco  da  barra,  tudo  com  son- 
dagens e  reconhecimento  do  terreno. 

Seguiu-se  a  estas  resoluções  uma  época  em  que  muitos 
dos  nossos  engenheiros  mais  distinctos  tiveram  occasião 
de  dirigir,  ou  de  tomar  parte  nos  trabalhos  e  estudos  do 
porto  e  barra  de  Vianna,  bastando  citar:  Joaquim  Nunes 
de  Aguiar,  Gromicho  Couceiro,  Agnello  J.  Moreira,  Antó- 
nio Nogueira  Soares,  já  fallecidos,  e  os  srs.  Bento  de  Al- 
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meida  d'Eça,  e  Manuel  de  Espregueira.  Interrompidos  os 
trabalhos  em  1859,  foram,  porém,  recomeçados  em  1860. 

Quebramento  de  rochas  e  diversas  obras. — Foi  em  14 
de  maio  de  1860  que  o  engenheiro  Gromicho  Couceiro  foi 
encarregado  de  ir  a  França  estudar  e  contratar  mergu- 
lhadores para  o  serviço  do  quebramento  e  extracção  das 
rochas  do  porto  de  Vianna,  averiguando  o  melhor  pro- 
cesso do  fazel-n. 

Por  decreto  de  BO  de  junho  de  1857  já  havia  sido  ap- 
provado  o  contrato  com  John  Fletcher,  por  12:000  libras, 
])ara  o  quebramento  das  pedras  que  tinham  sido  antei-ior- 
mente   apontadas  como   mais  perigosas  e  inconvenientes. 

Kstes  trabalhos  continuaram  sempre  mais  ou  menos, 
desde,  o  seu  começo  em  12  de  julho  de  186r>. 

Diversas  outras  obras  foram  successivamente  auctori- 
sadas,  e  muitas  projectadas,  já  pelo  sr.  engenheiro  Joào 
Thomás  da  (Vista,  já  pelo  fallecido  engenheiro  Álvaro 
Kopke.  Citarei  algumas: 

Kegularisação  da  margem  do  S.,  em  frente  de  Vianna. — 
Era  nma  parte  de  madeira,  que  importou  em  22:630^000 
réis,  e  a  outra  de  pedra  que  custou  4:147j5'000  réis. 

Dique  do  cabedeJlo.  —  Começado  em  dezembro  de  1857 
])elo  sr.  engenheiro  Espregueira  e  concluído  em  1859,  tendo 
custado  6.6310217  réis. 

Cães  da  Dizima  ao  Fortim.  —  Começado  em  agosto  de 
1860,  e  concluído  por  António  Nogueira  Soares,  tendo 
importado  em  12.312!5i830. 

Caminho  do  Eapelho. — Começado  em  juuho  de  1857  e 
concluído  em  1862,  com  a  despesa  de  11:730^739  réis 

Aterro  do  novo  cães  da  Dizima.  —  Começado  em  julho 
de  1862,  tendo-se  gasto  com  elle  5:047í^510  réis. 

Cães  do  Pelourinho  á  Ponte.  —  Começou  em  novembro 
de  1862,  e,  continuado  em  1863,  custou  11:366;5>055  réis. 

Aterro  do  Cães  do  Pelourinho.  —  Até  31  de  julho  de 
1863  estavam  gastos  com  este  aterro  3:771,'>785  réis. 

Em  30  de  janeiro  de  1862  foi  elaborado  pelo  sr.  enge- 
nheiro Jo.ão  Thomás  da  Costa  o  projecto  de  um  aterro  entre 
o  cães  da  Dizima  e  o  antigo  cães  de  Vianna,  que  impor- 
tava em  14:900!5iOOO  réis.  Tinha  esta  obra  por  tim  regu- 
lar melhor  a  corrente  do  rio,  conservar  a  doca  de  abrigo, 
augmentar  o  espaço  para  o  serviço  e  defesa  do  porto,  e 
criar  terrenos  para  novas  edificações,  melhorando  o  es- 
tado sanitário  da  cidade.  Por  isso  comprehendia  um  aque- 
ducto  de  esgoto  e  um  tanque  de  lavagem.  Este  projecto 
foi  approvado  por  portaria  de  22  de  abril  de  1862. 
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O  projecto  de  cães  na  margem  direita  do  Lima,  entre 
o  Pelourinho  e  a  ponte  de  Vianna,  com  o  orçamento  de 
lõ:850r>000  réis,  foi  também  approvado  por  portaria  de  9 
de  setembro  de  1868. 

Por  portaria  de  26  de  marco  1864,  foi,  a  requerimento 
de  diversos  neg:ociantes  e  armadores,  mandado  estabe- 
lecer mais  uma  rampa  de  serviço  nas  proximidades  da 
alfandega. 

Por  portaria  de  20  de  julho  de  1864  foi  approvado  o 
projecto  de  uma  caldeira  de  abrigo  para  barcos  de  pesca, 
junto  do  cabedello,  na  importância  de  2:7yOf;SOOO  réis. 

Por  portaria  de  30  de  novembro  de  l!^66  foi  ainda  ap- 
provado o  projecto  do  cães  de  S.  Lourenço,  em  frente  de 
Vianna,  orçado  em  10:240!>000  réis. 

ÍScão  citarei  mais  nenhuma. 

Doca  de  Vianna.  —  Em  2<J  de  janeiro  de  1869  foi  pelo 
engenheiro  Álvaro  Kopke,  debaixo  da  direcção  do  sr.  en- 
genheiro Espregueira,  elaborado  o  projecto  da  chamada 
I)oca  da  Dizima,  o  qual  tinha  por  iÍ7n  proporcionar  do 
lado  da  cidade  um  bom  ancoradouro  para  os  navios. 
Suppondo  que  o  cães  exterior  havia  sido  fundado  em  ro- 
cha e  vedaria  as  aguas,  projectou-se  a  construcção,  pa- 
rallelamente  a  elle,  de  outro  i^aes,  que  serviria  de  muro 
interior  de  uma  doca,  cujo  fundo  fosse  levado  a  1"',5  mais 
baixo  do  que  a  baixamar.  Vedando  com  uma  ensecadeira 
a  entrada  da  doca.  pôr-se-hia  esta  a  sêceo,  e  far-se-hiam 
da  forma  a  mais  conveniente  e  económica  a  escavação  e 
a  construcção  do  novo  muro.  Foi  esta  obra  que  teve  appro- 
vação  em  portaria  de  18  de  maio  do  mesmo  anno  de  1869, 
na  importância  de  (!0:000;^()00  réis.  Havendo,  porém,  du- 
vidas sobre  a  possibilidade  de  fazer-se  a  construcção  como 
fora  projectada,  por  se  averiguar  que  o  terreno  era  de 
formação  muito  diíFerente  da  que  se  tinha  imaginado,  ha- 
vendo pontos  em  que  o  cães  fora  fundado  sobre  estacas 
cravadas  a  macaco  com  7'", 41  >  de  comprimento  sem  indicio 
de  haverem  chegado  á  nega,  e  conhecendo-se  que  em  ou- 
tros pontos  os  muros  assentavam  sobre  enrocamentos,  que 
não  tinham  baixado  até  a  rocha,  interpondo-se  entre  esta 
e  aquelles  uma  camada  de  terreno  permeável,  por  porta- 
ria de  31  de  maio  de  1870,  sendo  auctorisada  a  construcção 
do  cães  do  Largo  da  Feira,  foi  egualmente  auctorisada  a 
feitura  de  ensecadeiras  parciaes  na  área  da  doca  da  Di- 
zima, a  íim  de  se  reconhecer  por  observação  directa  como 
eram  as  fundações  do  velho  cães,  e  reconhecer-se  como  se 
poderia  rebaixar  com  segurança  o  fundo  da  projectada  doca. 
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Foi  só  em  1873,  que,  depois  de  muitas  tentativas  e  es- 
forços, e  depois  de  dois  accidentes  occorridos  nas  obras, 
se  adquiriu  a  convicção  de  que  não  podia  o  trabalho  ser 
executado  como  se  projectara. 

Em  7  de  junho  de  1869  começara  o  trabalho  sem  se  pre- 
ver obstáculo  algum;  mas  em  breve  surgiram  difficuldades. 
adquirindo-se  em  fevereiro  de  1870  a  certeza  de  que  o 
esgoto  da  doca  era  irrealisavel  como  fora  previste.  Depois 
de  diversos  estudos  para  achar  os  meios  de  evitar  os  in- 
convenientes que  se  encontravam,  propoz-se  ao  governo  a 
construcção  do  muro  interior  por  pequenos  lanços  em  ense- 
cadeiras  parciaes,  com  o  competente  esgoto.  Foi  esta  auc- 
torisação  que  a  portaria  citada  concedeu,  continuando-se, 
como  ensaio,  o  mesmo  trabalho  até  agosto  de  1872,  época 
em  que  foi  suspenso,  não  só  por  falta  de  meios,  mas  tam- 
bém por  desarranjo  em  uma  das  locomoveis  que  acciona- 
vam as  bombas  de  esgoto. 

O  trabalho  fazia-se  cravando  uma  ordem  de  palplanches 
a  3  metros  de  distancia  do  paramento  interior  do  cães  velho, 
as  quaes  se  iam  cravando  á  medida  que  a  escavação  interior 
se  fazia.  Para  mais  segurança  de  conservar  estanque  a 
ensecadeira  construia-se  de  encontro  ás  palplanches  um 
massiço  de  beton  de  l'",;')  de  espessura  e  2  metros  de  altura. 
O  cães  era  construido  sobre  a  areia  do  porto,  que  era 
intermeada  por  delgadas  camadas  de  lodo,  mais  ou  menos 
espessas.  Na  areia  encontravam-se  muitos  seixos  e  calhaus. 
Quando  tinha  logar  algum  grande  preamar,  augmentava 
muito  a  pressão  da  agua  e  o  lodo  não  resistia,  c,  sendo 
as  areias  e  seixos  arrastados  para  o  interior,  tudo  era 
inundado  e  abatiam  porções  do  velho  cães,  que  era  mister 
demolir  e  remover.  O  processo,  que  depois  se  seguiu,  foi  o 
de  levantar  pequenas  eusecadeiras  de  3  a  (3  metros  de  com- 
primento, conforme  o  grau  de  filtração  que  se  encontrava. 
Tendo,  porém,  continuado  a  surgir  difficuldades  e  a  le- 
vantarem-se  duvidas  sobre  esta  obra,  foram  os  trabalhos 
suspensos  novamente  em  31  de  dezembro  de  1882,  espe- 
rando-se  que  fosse  elaborado  um  novo  projecto,  e  estando 
já  quasi  exhausto  o  orçamento  do  primeiro.  O  novo  pro- 
jecto foi  organizado  pelo  sr.  engenheiro  João  Thomás  da 
Costa,  e  em  28  de  fevereiro  de  1884  submettido  ás  esta- 
ções superiores. 

Segundo  o  primeiro  projecto  devia  a  doca  ter  só  l"',õil 
de  agua  em  baixamar  e  nella  os  navios  só  Muctuai-iam  em 
preamar,  varando  nas  baixamares.  Alem  do  inconveniente 
que  isto  causaria  para  a  boa  conservação  das  embarcações, 
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mostravam  as  estatísticas  que  com  aquelle  fundo  só  a 
quarta  parte  dos  navios,  que  frequentavam  o  porío,  poderia 
utilisar-se  da  doca.  Demais,  era  de  esperar  que  as  areias 
do  rio,  trazidas  pelas  correntes  descendentes,  se  deposi- 
tassem na  entrada  d'ella,  em  consequência  da  revessa  que 
ali  se  devia  formar,  e  que  as  ondulações  propagadas  do 
mar  para  o  porto  as  arrastasse  para  o  interior  da  doca,  as- 
soriando-a,  bem  como  o  seu  canal  de  accesso.  Este  canal, 
que  tinha  de  ser  levado  pelo  menos  á  mesma  cota  do 
fundo  da  doca,  exigiria,  portanto,  uma  conservaç.ão  cons- 
tante e  muito  dispendiosa  por  meio  de  dragagens. 

I)'aqui  veiu  naturalmente  a  idéa  de  projectar-se  a  aber- 
tura do  canal  cum  a  profundidade  conveniente  para  ser 
praticável  em  baixamar,  e  leval-o  até  onde  o  fundo  natu- 
ral do  porto  tivesse  a  mesma  altura,  cobrindo-o  por  um 
cães  exterior  que  o  puzesse  ao  abrigo  das  areias  arrasta- 
das pelas  correntes  descendentes,  e  sendo  a  doca  munida 
de  uma  eclusa  e  portas,  que  lhe  mantivessem  o  nivel  cons- 
tante para  as  operações  de  carga  e  descarga. 

Como  complementares  d'esta  obra  deveriam  considerar-se 
todas  as  que  facilitassem  o  movimento  ou  o  estacionamento 
dos  navios,  taes  como  escadas,  rampas,  postes  de  amar- 
ração e  luzes.  Como  dados  para  o  projecto  deveria  esta- 
belecer-se  que  os  navios,  que  calassem  até  4"',2<),  tivessem 
ingresso  na  doca  em  todas  as  marés,  e  que  os  que  deman- 
dassem 5  metros  de  agua  o  tivessem  sempre  que  a  maré 
subisse  3  metros  acima  do  zero  hydrograpbico,  encontrando 
no  ancoradouro  a  precisa  segurança. 

Este  novo  projecto  em  nada  contrariava  os  outros  j<á  ap- 
provados  por  diversas  portarias,  taes  como  —  o  do  prolon- 
gamento do  cães  do  Fortim  até  a  Lage,  o  da  regularisa- 
Çcão  da  margem  X.  desde  as  Caranguejeiras  para  baixo,  o 
da  regularisação  da  margem  S.,  o  do  prolongamento  para 
o  mar  do  dique  do  cabedello,  etc,  etc.  ¥.  havia  ainda  a 
attender  que  o  cães  exterior  da  doca  ia  cair  sobre  rocha 
em  nivel  superior  ao  da  baixamar,  e  que  entrando  dire- 
ctamente os  navios  para  a  doca  se  furtariam  ás  ditíicnl- 
dades  da  manobra  e  aos  perigos  provenientes  de  terem  de 
passar  muito  próximo  do  Bugio,  dando  depois  a  volta  em 
torno  da  ponta  do  cabedello  para  o  S.  para  se  dirigirem 
ao  fundeadouro  do  S.  O  commercio  da  praça  de  Vianna, 
apesar  de  muito  decaído,  dava  ainda  o  movimento  de  192 
navios  entrados  e  outros  tantos  saídos,  por  anno,  com  a 
arqueação  de  20:200  metros  cúbicos  cada  grupo,  sendo 
grande  numero  d'elles  da  America,  Inglaterra,  Suécia  e 
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França,  com  o  valor  de  Õ70:621áí279  réis  para  as  impor- 
tações e  de  125:151^123  réis  para  as  exportações,  no  pe- 
ríodo de  1869  a  1883.  Bastaria  isto  para  justificar  uma 
obra  que  ia  occorrer  ás  maiores  difficuldades  que  o  porto 
apresentava,  que  era  a  falta  de  ancoradouro  e  a  existência 
de  um  canal  muito  tortuoso,  irregular  e  perigoso  para  dar- 
Ihe  accesso.  Para  a  entrada  na  doca  de  fluctuação  só  os 
navios  teriam  de  esperar  a  maré  para  transporem  a  barra, 
rom  ventos  do  N.  até  S.  e  SE.,  pelo  W.  Foi  por  estas 
razões  elaborado  o  projecto  da  doca  de  fluctuação  de 
Vianna,  que  está  funccionando,  e  que  é  um  bello  exemplar 
de  uma  construcção  bem  acabada,  que  faz  honra  á  enge- 
nharia portugueza  e  a  quem  a  projectou. 

Tem  esta  doca  a  planta  trapezoidal,  com  3tJ0  metros  de 
comprimento  no  sentido EW.,  tendo  do  lado  de  W.  73'", 90  e 
do  de  E.  45"', 60.  A  sua  superficie  é  pois  de  17:91(1  metros 
quadrados,  podendo  receber  30  a  32  navios,  dos  que  frequen- 
tam o  porto  de  Vianna,  em  duas  fileiras  parallelas,  com 
um  espaço  intermédio  de  40  a  50  metros  para  as  suas  evo- 
luções. O  seu  cães  do  .S.,  calçado  com  parallelipipedos, 
tem  2tí3'"Xl7"',00,  tendo  o  do' N.  16  metros,  e  os  do  E. 
e  W.  15  metros,  sendo  calçados  em  uma  faixa  de  5  metros 
de  encontro  aos  muros  de  cães.  O  canal,  que  lhe  dá  entrada, 
tem  195"", 35  de  comprimento,  com  a  largura  de  19  a  26 
metros,  e  a  eclusa  126"', 05  de  comprimento,  comprehen- 
dendo  testas,  comportas  e  caldeira,  com  duas  portas  e  cal- 
deira intermédia,  tendo  esta  67'", 60  de  extensão  entre  as 
comportas,  com  a  largura  de  15  metros,  para  poder  ser- 
vir de  doca  sêcca  de  reparação  (forme  de  radoub). 

O  fundo  da  doca  e  canal  é  2'", 50  abaixo  da  maior  bai- 
xamar.  A  cota  do  cães  é  de  15'",  10,  ou  1"',10  acima  do 
maior  preamar,  sendo  de  10'°,00  a  cota  do  zero  da  escala 
de  marés. 

A  cota  do  máximo  preamar  é  13'", 90.  No  emtanto  em 
1897  observou-se  um  |)reamar  excepcional  com  a  cota  de 
14"' ,02.  A  do  fundo  da  doca  c  canal  é  7'", 60.  A  máxima 
altura  de  agua  será,  pois,  6"', 30,  e  a  minima  5'", 50  em 
preamar  de  aguas  vivas,  sendo  a  máxima  e  a  minima  em 
preamares  de  aguas  mortas  4"', 68  e  2"', 50. 

Como  accessorios,  ou  obras  complementares,  conside- 
ram-se  as  rampas,  escadas,  luzes  no  interior  da  porto, 
postes  de  amarração,  calçadas,  aqueductos  de  descarga  e 
de  esgoto,  grades  de  resguardo  e  vedação,  depósitos  para 
fornecer  aguada  aos  navios  com  aguas  captadas  durante  a 
construcção,  hangares  e  armazéns,  e  uma  linha  férrea  ao 
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longo  do  cães  com  1  metro  de  largura,  placas  girantes, 
guindastes  moveis  de  l,õ  a  2  T  e  um  a  vapor  de  8  T. 

Mais  tarde  prevè-se  a  ligação  do  porto  e  doca  com  a  es- 
tação do  caminho  de  ferro  em  Vianiia. 

A  conclusão  da  obra  era  orçada  em  330:000^000  réis. 

Este  projecto  teve  parecer  favorável  da  junta  consul- 
tiva de  obras  publicas  e  minas,  em  2S  de  fevereiro  de 
1884. 

Plano  geral  das  obras  do  porto  e  barra  de  Vianiia.  — 
Havendo  a  associação  commercial  de  Vianna,  reportan- 
do-se  a  uma  representação  da  capitania  do  porto  sobre  a 
ruina  daquelle  porto  e  barra,  representado  ao  governo 
em  11  de  abril  de  1887  que  attendesse  ao  lamentoso  es- 
tado de  assoriamento,  que  obstruía  os  ancoradouros,  e  á 
disposição  que  havia  tomado  o  canal  da  barra,  e  que  tor- 
nava perigosissimas  as  entradas  no  porto  inconvenientes 
e  quasi  impraticáveis,  lembrava  que,  ao  menos,  se  proce- 
desse á  dragagem  immediata  do  ancoradouro  e  á  regula- 
risação  da  margem  esquerda,  modificando-se  o  dique  do 
cabedelio. 

O  governo,  por  portaria  de  G  do  março  de  1887.  no- 
meou uma  commissão  de  engenheiros,  composta  dos  srs.  João 
Joaquim  de  Matos,  João  Thomás  da  Costa  e  Adolpho  Lou- 
reiro, para  proceder  ao  exame  das  obras  do  porto,  estudar 
os  resultados  que  haviam  produzido  e  propor  as  bases  a 
que  deveria  obedecer  o  projecto  geral,  mais  adequado  ao 
seu  melhoramento. 

Apresentou  a  commissào  o  seu  relatório  ao  governo, 
em  data  de  8  de  junho  do  mesmo  anno,  e  nelle  constatou 
o  facto  de  ser  aquelle  porto  sempre  accessivel,  consistindo 
somente  o  seu  mal  na  obstrucção  com  bancos  de  areia, 
que  difficultavam  as  evoluções  e  manobras  dos  navios  den- 
tro d'elle,  mal  que  se  aggrav"ava  com  o  avançamento  do 
cabedelio.  Mostrava  a  observação  de  muitos  aunos  que  o 
estado,  a  que  a  associação  commercial  se  referia,  não 
era  novo,  mas  a  repetição  de  outros  que  o  porto  tinha  to- 
mado, e  em  especial  o  de  1875,  todos  nitidamente  descri- 
ptos,  o  de  1791  por  Aufediner,  o  de  1805  por  Yillas  Boas, 
o  de  1843  por  João  Chrvsostomo,  o  de  1849  por  Plácido 
de  Abreu,  o  de  ÍS^Ò  por  Sir  John  Rennie,  e  ainda,  poi- 
fim,  nos  relatórios  de  1867  e  1875,  estado  que  aliás  vinha 
já  mencionado  nas  chronicas  e  escriptos  antigos. 

Passando  depois  em  revista  as  obras  approvadas  em 
diversas  épocas,  e  que  não  estavam  ainda  concluídas,  des- 
crevia os  resultados  que  d'ellas  tinham  sido  provenientes. 
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Eram  aquellas: 

O  prolongamento  do  Cães  do  Fortim  até  a  Lage  do 
Bugio,  approvado  pelas  portarias  de  8  de  abril  de  1854 
e  de  11  de  maio  de  1857; 

A  regularisaeão  da  margem  do  X.,  desde  as  Carangue- 
jeiras até  a  doea,  approvada  por  portaria  de  25  de  julho 
de  1869  (obra  ainda  por  conoluir): 

A  regularisação  da  margem  do  S.  (ainda  por  (ixar  o 
seu  traçado  definitivo); 

O  prolongamento  para  o  mar  do  cães  do  cabedello, 
approvado  por  portaria  de  11  de  abril  de  1857  e  execu- 
tado na  extensão  de  150  metros ; 

A  doea  de  fluctuaeão,  ainda  em  eonstrucção,  e  appro- 
vada por  portaria  de  10  de  janeiro  de  1885. 

Alem  d'estas,  liaviam-sc  modernamente  executado:  o 
cães  do  Rapelho,  o  dique  de  madeira  do  cabedello,  o 
cães  da  ponte  ao  Pelourinho  e  da  Dizima  ao  Fortim,  e  o 
corte  e  extracção  de  rocha.  Não  pode  pôr-se  em  duvida  o 
efFeito  que  destas  obras  se  tem  obtido,  impedindo  o  avan- 
çamento  indefinido  para  o  X.  da  ponta  do  cabedello,  fa- 
cilitando a  concentração  das  correntes  de  vazante,  redu- 
zindo o  volume  de  areia  vinda  do  S.  para  o  interior  do 
porto  e  fazendo  desapparecer  muito  escolho  perigoso  para 
a  navegação.  E  certo,  porém,  que  todo  o  effeito,  de  que 
seriam  susceptíveis  algumas  obras,  só  poderia  obter-se, 
(juando  concorrendo  com  outras,  cujo  conjunto  formasse 
o  plano  completo  delias.  Estando  ainda  naquella  oceasião 
atrasados  os  trabalhos  da  doca  de  fluctuaeão,  que  daria  na- 
turalmente satisfação  a  todas  as  exigências  do  commercio 
<•  da  navegação,  urgia  então  melhorar,  quanto  possível,  a 
entrada  e  o  accesso  interior  do  porto,  proporcionar  ancora- 
douro para  o  estacionamento  dos  navios  e  facilitar-lhes  as 
iqjerações  de  carga  e  descarga,  e  bem  assim  conservar  e 
melhorar,  quanto  possível,  o  ancoradouro  do  S. 

Com  este  fim  era  da  maior  importância  a  continuação  do 
cães  do  Fortim  em  direcção  ao  Bugio,  para  impedir  o 
desvio  das  correntes  descendentes  para  o  grande  espaço 
entre  o  castello  e  o  cães  do  Rapelho,  e  tornar  mais  di- 
recto e  profundo  o  canal  da  entrada  e  saida  dos  na- 
vios. 

Feita  a  doca,  poderia  depois,  se  ella  fosse  insufficiente 
para  o  movimento  do  porto,  tornarem-se  talvez  acostáveis 
os  caeg  exteriores,  o  que  só  mais  tarde  se  verificaria. 

A  regularisação  da  margem  do  S.,  sobre  a  qual  tinha 
ha\ido  algumas  discordâncias  entre  os  engenheiros,  devia 
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ser  estudada  definitivamente,  não  devendo  haver  hesita- 
ções na  rrotificação  da  margem  do  S. 

Qnanto  ao  molhe  do  S.  ijttée),  era  mister  ir  observando 
attentamenie  os  effeitos  das  outras  obras  projectadas  ou 
começadas,  para,  em  vista  d"eUes,  se  assentar  na  orienta- 
ção e  natureza  daqnella  eonstmccão. 

A  extracção  de  algumas  rochas,  que  difficoltam  a  nave- 
gação, e  a  dragagem,  com  draga  a  vapor,  de  algtms  ban- 
cos no  porto,  eram  trabalhos  de  conveniência,  assim  como 
a  demarcação  e  balisagem  de  aigimias  pedras,  como  os 
Oamalhões,  a  Kebolleira.  o  Roncador  e  o  Ladrão.  l>em 
como  a  illimiinação.  a  pharolagem,  etc. 

£  para  todas  estas  obras,  ou.  pelo  menos,  para  a  doca 
e  cães.  com  ella  concorrentes,  poderem  caminhar  com  ce- 
leridade, e  n'eUas  poderem  empregar-se  os  processos  rá- 
pidos e  económicos  que  nestas  obras  sabem  executar-se, 
terminava  a  commissão  por  aconselhar  a  empreitada  ge- 
ral no  periodo  máximo  de  seis  annos. 

Com  as  medidas  propostas  neste  relatório  se  conformou, 
em  consulta  de  7  de  jolho  de  1887.  a  junta  consultiva 
de  obras  publicas  e  minas:  e  pelo  governo  foi  determi- 
nado á  1.*  circamseripção  hydraulica  que  organisasse  o 
competente  projecto  e  orçamento,  com  as  bases  para  o 
respectivo  concurso. 

£m  obediência  a  esta  resolução  foi.  em  data  de  15  de 
janeiro  de  1888.  apresentado  o  projecto  para  a  emprei- 
tada geral,  fixando  em  447:01  S-XMJ  réis  a  importância 
da  base  do  concurso  para  aquella  empreitada,  o  qual  foi 
approvado,  com  parecer  da  jimta  consultiva  de  12  de 
março  do  mesmo  anno. 

X'aquella  empreitada  deveriam  entrar: 


Regniarísação  da  maig«m  esquerda  do  Lima  27:6»yiOOO 
Doca  e  canal  de  accesso,  já  começados  desde 

1869 .' 257:0290000 

Cães  do  Fortim  á  Lage  do  Bugio 68:000^000 

Cães  do  Campo  da  Feira 28:nOCí(5000 

Cães  de  S.  Bento 37:OOOáiOO«5 

Balisagem  das  pedras  á  entrada  do  porto  . .  1 2:300^000 
Muro  de  abrigo  a  SW.  do  ancoradouro  do  S.  20:035»5iOOO 
Quebramento  da  rocha,  jimto  ao  cães  exte- 
rior da  doca 14:50«Jd000 

Somma 4Gj:01S-3000 
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D'estâs  obras,  aparte  a  doca.  eelnsa  e  portas,  e  o  muro 
em  arcadas  do  Fortim,  cujo  desenho  vae  junto,  as  outras 
nâo  offerecem  circumstancia  alguma  fora  do  usual,  e  quanto 
ás  mais  construcções  só  ha  a  dizer : 

Que  para  a  regularísação  da  margem  esquerda  do  Lima 
só  havia  a  fazer  36", 3*1  com  estacas  cravadas. 

£  tendo  passado  já  três  campanhas  para  a  doca.  só  ha- 
via a  despender  então  2õ7:r»29-><XiiJ  réis.  comprehendendo 
as  obras  complementares:  luzes,  postes  de  amarração, 
vias  férreas,  calçadas,  aqueductos,  casa  para  machinas, 
grade  de  vedação,  etc. 

O  cães  do  Fortim  ao  Bugio  era  projectado  em  linha 
recta,  com  217  metrus  de  extensão,  com  a  interrupção  de 
97  metros  entre  o  Bugio  e  o  cães  do  Rapelho,  sendo  á 
cota  de  5",2'),  ou  l^í»,!  sobre  o  máximo  preamar,  e  com 
3  metros  de  largura  e  paramentos  jorrados  a  '/lo,  tendo 
na  extremidade  uma  plataforma  de  8"  X  Ú°,  e  terminando 
em  parte  circular  com  a  saliência  para  o  lado  do  castello. 
com  três  escadas  no  muro  e  uma  na  testa  á  cota  de  6",2l». 
Este  muro  seria  em  arcadas  de  õ  metros  de  abertura  e 
flexa  de  I  metro,  com  as  nascenças  O" ,5  acima  do  zero 
hydrographico,  tendo  os  pilares  õ'',4Ci  de  espessura  e  as- 
sentando sobre  a  rocha,  feitos  em  caixão  de  folha  de 
ferro,  como  tudo  se  vê  nos  cortes  e  alçados  que  se  jun- 
tam a  esta  noticia. 

O  cães  do  Campo  da  Feira  e  o  de  S.  Bento,  não  offe- 
recendo  nada  de  notável,  teriam,  o  primeiro  283".õO  de 
comprimento,  e  o  segundo  3tí6*,ij0,  com  4  metros  acima 
da  sapata  de  fimdação. 

A  balisagem  das  pedras  seria  feita  e  consistiria  em  uma 
armação  de  varões  de  ferro,  sustentando  um  estrado  de 
grade  de  ferro,  sobre  u  qual  ficaria  um  tronco  de  pyra- 
mide  de  fortes  barras,  tendo  em  cima  uma  esphera  ôca 
de  1"..tO  de  diâmetro,  formada  de  seis  arcos  de  folha  de 
ferro  de  C>",20  por  tP.Oõ,  com  uma  grimpa,  ou  cata- 
vento. 

O  muro  de  abrigo  de  SW.  seria  de  pedra  sêcca  sobre  os 
enrocamentos  da  muralha  antiga,  com  o  comprimento  to- 
tal de  110™.30  e  a  secção  trapezoidal,  tendo  a  parte  su- 
perior arredondada  e  a  altura  de  2".50  sobre  aquelies  en- 
rocamentos. 

Em  18  de  agosto  de  1887  havia  já  sido  apresentado 
pelo  sr.  engenheiro  João  Thomás  da  Costa  o  projecto  do 
paredão  regulador  da  margem  do  S.,  em  harmonia  com  o 
parecer  da  commissão  de  1887,  sendo  a  directriz  traçada 
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em  curva   de   3:000  metros   de   raio,    com   o  desenvolvi- 
mento de  1:335'", 18. 

Uma  estacada  de  1:068'",  14,  formada  por  estacas  de 
pinho,  cravadas  4  metros  e  ligadas  por  duas  íiadas  de  al- 
drames,  a  l'",22  de  eixo  a  eixo,  e  travadas  com  outras  a 
2'",  11  de  distancia  lateral,  tudo  bem  cheio  com  fachina, 
e  com  cinco  aberturas,  as  primeiras  quatro  de  20  metros 
de  espaço  livre,  e  a  ultima  de  30  metros  entre  a  estacada 
e  o  paredão,  constituiriam  a  regularisação  da  margem,  me- 
dindo todas  as  interrupções  110  metros,  iicando  á  distan- 
cia umas  das  outras,  a  primeira  de  311'". 54,  a  segunda  á 
de  291 '",54,  a  terceira  á  de  192'",52,  a  quarta  á  de  195"'.02 
e  a  quinta  á  de  234'", 54. 

Esta  obra  foi  approvada  por  portaria  de  1  de  setembro 
de  1887. 

Obras  do  porto  de  Viaiiua. — í\ão  pôde  íixar-se  com  se- 
gurança a  época  em  que  principiaram  a  construir-se  obras 
no  porto  de  Vianna  para  bem  docommercio  e  da  navegação, 
nem  quaes  foram  as  primeiras  que  nelle  se  ergueram.  Já 
cm  documentos  bem  antigos  se  mencionam  cães,  linguetas 
e  molhes,  sendo  de  suppor  que  os  monarchas,  desde 
D.  Atfonso  III  até  D.  João  IV,  que  tanto  protegeram 
aquella  terra  e  a  enriqueceram  com  providencias  saluta- 
res e  com  obras  militares,  tivessem  também  sido  os  que 
primeiro  mandaram  construir  aquellas,  entre  as  quaes 
Frei  Luiz  de  Sousa  enumera  o  grande  e  estenfJião  caiu  de 
f/rossa  Cantaria,  altamente  fundado  e  terraplenado ,  com 
suas  descidas  de  cães  e  escadas.  Parece,  porém,  que  este 
tivera  começo  em  1440,  e  principiara  em  S.  Bento,  se- 
guindo até  o  porto,  mas  estreito  e  sinuoso.  Em  1630  o 
fez  continuar  Philippe  IV,  dando  para  essas  obras  1:000 
cruzados,  e  D.  Pedro  II  lhe  imprimiu  depois  novo  impulso, 
mandando  contratar  em  França  Jliguel  Lescol  para  dirigir 
as  obras.  D.  João  V  as  continuou,  sendo  Lescol  substituí- 
do por  outro  franeez,  de  nome  João  Thomás,  e  todos  os 
poderes  públicos  continuaram  depois  a  oceupar-se  attenta- 
mente  do  porto  e  da  barra  de  Vianna,  como  se  pôde  dizer 
provarem-no  diferentes  mt  marias  que  muitos  ministros  ti- 
nham apresentado  tis  cortes  nesse  soitiila. 

Sem  pretender  indicar  todas  quantas  providencias  teem 
emanado  dos  governos  para  aquelle  tim,  nem  enumerar 
todos  os  estudos,  pareceres,  projectos  e  relatórios,  que  a 
engenheria  portugueza  tem  confeccionado  sobre  aquelle 
porto  e  sua  barra,  mencionarei,  comtudo,  as  principaes,  co- 
meçando pelas  medidas  administrativas  e  legislativas,  que 
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teem  sido  promulj^adas  nos  últimos  tempos  para  prover  ás 
suas  mais  urgentes  necessidades. 

Peia  carta  de  lei  de  21  de  jullio  de  1852  foram  as 
obras  do  porto  e  barra  de  Vianna  commettidas  a  uma 
junta  administrativa,  a  quem  competia  arrecadar  os  fun- 
dos destinados  ás  obras  e  dar-lhes  a  devida  applicação, 
sendo-lhe  as  attribuições  lixadas  e  descriptas  no  regula- 
mento de  17  de  janeiro  de  1853.  Por  aquella  lei  criava-se 
um  imposto  especial  por  20  annos  sobre  diversas  merca- 
dorias, o  qual,  juntamente  com  a  dotação  annual  de  réis 
4:000àí000,  saída  dos  cofres  públicos,  devia  ser  applicado 
ao  cnsteamento  das  obras. 

Peia  carta  de  lei  de  2  de  setembro  de  18(39  foram  cria- 
dos novos  impostos  sobre  algumas  mercadorias  importadas 
e  exportadas,  determinando-se  que  a  construocão  da  nova 
ponte  de  Vianna  passasse  a  ser  encargo  do  Estado,  sendo 
o  producto  da  portagem,  estabelecida  na  mesma  ponte,  con- 
siderado para  todos  os  effeitos  como  receita  publica.  Ajun- 
ta, nomeada  por  decreto  de  17  de  janeiro  de  1853,  pelo 
facto  de  não  se  reunir  regularmente,  e  pelas  dessidencias 
levantadas  entre  os  seus  membros,  foi  dissolvida  por  alvará 
do  governador  civil  de  18  de  maio  de  18G0,  e,  não  che- 
gando a  installar-se  a  posteriormente  nomeada,  íicou  o  go- 
vernador civil,  presidente  nato  da  junta,  a  superintender 
nas  obras,  e  sendo  o  subsidio  abonado  á  junta  elevado  de 
4:000í?000  a  8:000.)000  réis  por  lei  de  21  de  julho  de  1880. 

A  lei  de  2G  de  junho  de  1883  extinguiu  o  antigo  im- 
posto e  criou  um  novo,  que  podia  ir  até  2  por  cento  das 
importações  e  exportações  nos  portos  do  reino,  com  appli- 
cação aos  melhoramentos  das  suas  barras,  sendo  então  ex- 
tinctas  por  decreto  de  2  de  junho  de  1884  as  antigas  jun- 
tas e  abolidos  os  impostos  especiaes  cobrados  nos  portos  e 
barras  de  Aveiro,  Figueira,  Portimão,  Ponta  Delgada, 
Horta  e  Esposende,  e  mandando-se  cobrar  em  todas  as  al- 
fandegas e  suas  delegações  0,40  por  cento  do  valor  das 
mercadorias  importadas  do  estrangeiro  e  ultramar,  com  ex- 
cepção do  tabaco,  carvão  de  pedra,  coke  e  metaes  precio- 
sos em  moeda  ou  barra.  Este  novo  imposto  no  orçamento 
do  Estado  de  1881-85  era  computado  em  81:290)$(300  réis, 
cabendo  a  Vianna  7:100áí000  réis,  a  p:sposende  280^000 
réis,  a  Aveiro  10:30ilíi000  réis,  á  Figueira  7:100^1000  réis, 
a  Portimão  13:400ál00Õ  réis,  á  Horta  6:3(X)f^000  réis  e  a 
Ponta  Delgada  36:8OÕjl00O  réis,  e  ficando  ainda  subsistindo 
algumas  taxas  especiaes,  no  valor  total  de  7;450(5!000  réis. 

Depois  da  criação  do  Ministério  das  Obras  Publicas  e 
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de  fxtineta  a  junta  administrativa  das  obras  do  porto  c 
barra  do  Vianna,  iioaram  os  respectivos  trabalhos  dc'!)aixo 
das  ordens  da  diroeo.ão  das  obras  publicas  do  districto 
de  Vianna,  passando  depois  para  a  circumscripção  hydrau- 
lica,  e  achando-se  actualmente  na  1.''  direcção  dos  servi- 
ços fluviaes  e  marítimos. 

Antes  d"isso  eram  as  obras  publicas  entregues  ajuízes  e 
desembargadores,  e  inspeccionadas  por  funccionarios  espe- 
ciaes,  encarregados  d'esse  serviço.  Assim,  as  obras  de 
Vianna,  decretadas  por  carta  regia  do  18  de  fevereiro  de 
1805,  foram  coilocadas  sob  a  inspecção  de  António  Fer- 
nando Pereira  de  Araújo  e  Azevedo,  c  sol)  a  superinten- 
dência do  juiz  de  fora,  António  Caetano  Pereira  de  Lima 
e  Sampaio,  críando-se  para  ellas  uma  contribuição  por  20 
annos  sol)re  diversos  géneros  constantes  de  uma  tabeliã 
annexa  á  lei,  o  rccebendo-se  por  conta  d'cssa  contribuição, 
desde  1800  a  1812,  a  quantia  de  44:084,í>57G  reis,  com- 
prehendcndo  (j:0(M).^OlM!)  réis  para  a  ponte  de  Vianna. 

Tinham  aquelias  obras  por  Hm  o  ilesarcamento  da  barra, 
a  continuação  do  cães  do  cabedello,  e  o  tornar  navegável 
o  Lima  por  meio  de  ;">  eclusas  no  lanço  de  Icgua  e  meia, 
do  Carregadouro  até  Ponte  da  Barca,  facilitando  a  navega- 
ção até  5  a  7  kilometros  acima  de  Ponte  de  Lima,  e  apro- 
veitandose  os  terrenos  marginaes  pelo  estreitamento  do 
leito  do  rio  por  meio  de  plantações,  ou  diques  de  pedra, 
conforme  as  circumstancias  cm  que  houvesse  de  operar-se. 
Todas  as  obras  foram,  porem,  sustadas  por  aviso  régio  de 
31  de  dezembro  de  1807,  não  tendo  chegado  a  começar- 
se  as  do  encanamento  do  rio.  Jlais  tarde,  recomeçando-se 
as  referidas  obras,  na  cobrança  dos  impostos  a  ellas  applí- 
cados  commetteram-se  grandes  fraudes  e  irregularidades, 
apurando-se  da  informação  que  acerca  d'ellas  deu  em  2  de 
abril  de  181i5  o  provedor  da  comarca,  Francisco  Osório 
da  Fonseca,  que  viu  e  examinou  todos  os  planos,  archívo, 
eseripturação  da  receita  e  despesa,  etc,  etc,  e  reconheceu 
que  se  haviam  praticado  grandes  irregularidades,  abonan- 
do-se  vencimentos  illegaes,  e  figurando-se  em  conta  des- 
pesas que  não  haviam  nunca  sido  feitas.  Quanto  á  obra 
das  eclusas  do  rio,  em  que  se  havia  gasto  todo  o  dinheiro, 
nenhuma  utilidade  havia  dado. 

Junto  ao  cães  do  cabedello  do  Sul  era  o   principal  an- 
coradouro  do.  porto,    como  já   se  disse ;  estando,    porém, 
aquelle   em   muito  mau  estado,  jnlgou-se  conveniente  de- 
molil-o  e  que  o  novo  fosse  feito  em  alinhamento  curvo. 
Quanto  ás  ol>ras  do  norte,  considerava-se  que  todas  con- 
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corriam  para  a  desobstnicção  da  barra  e  eram  necessá- 
rias, bastando  talvez  por  então  o  cães  em  continuação  do 
do  Fortim,  e  as  iinguetas  do  cães  da  Dizima. 

O  governo,  porém,  depois  que  se  viu  livre  dos  embara- 
ços que  Ibe  trouxera  a  invasão  franceza,  entrou  em  outro 
poriodo  de  dissensões  internas  até  a  guerra  da  usurpação, 
que  pouco  lhe  deixou  occupar-se  dos  melhoramentos  mate- 
riaes  do  paiz,  sendo  só  passado  o  primeiro  terço  do  sé- 
culo XIX  que  poude  principiar  a  envidar  os  seus  esforços 
para  dotar  o  porto  e  a  barra  de  Vianna  do  Castello  com 
os  melhoramentos  de  que  careciam,  e  de  que  eram  sus- 
ceptiveis,  nomeando  commissÕes  e  encarregando  engenhei- 
ros nacionaes  e  estrangeiros  do  estudo  da  resolução  d'aquelle 
problema.  E  d'estes  estudos  que  vae  dar-se  uma  rápida 
idéa  nas  indicações  que  vão  seguir-se,  mas  que  remontarão 
somente  ao  tempo  de  que  existem  projectos  ou  informa- 
ções, mais  ou  menos  completas. 

Projecto  de  José  Aufdieiíer. — E  este  o  projecto  mais 
antigo  de  que  se  tem  conhecimento,  e  que  é  datado  de  27 
de  agosto  de  179i.  Principiando  por  comparar  o  estado 
do  porto,  quando  a  praça  de  Vianna  tinha  pelo  menos  100 
navios  na  carreira  do  Brasil,  e  em  que  exportava  para 
Inglaterra  muitos  vinhos,  com  o  daquella  época  em  que 
só  recebia  por  anno  um  navio  do  Brasil  e  alguns  do  Banco 
da  Terra  Nova  com  bacalhau,  attribuia  aquelle  engenheiro 
o  facto  ao  mau  estado,  especialmente,  do  porto,  pejado  com 
areias  que  as  cheias  traziam  do  Lima,  e  formavam  bancos, 
que  o  mau  regimen  das  correntes  e  do  fluxo  das  marés  au- 
xiliava e  favorecia. 

Para  o  mau  estado  do  porto  concorria  do  lado  do  S. 
o  cães  feito  ha  annos  no  cabedello,  que  estreitava  muito 
a  embocadura,  ou  foz  do  rio,  e  do  lado  do  N.  a  restinga 
que  terminava  no  Bugio,  continuando  pelo  rio  dentro.  A 
situaçãu  da  ponta  do  cabedello,  variável  com  a  acção  das 
vagas  e  dos  ventos,  era  um  estorvo  á  saída  das  areias  in- 
teriores, e  um  embaraço  á  navegação. 

Com  o  fim  de  melhorar  o  porto,  alargar  a  barra  e  ca- 
nalisar  o  Lima  nas  proximidades  de  Vianna,  consistia  o 
seu  projecto  no  conjuneto  das  seguintes  obras: 

1.^  Um  paredão  a  partir  de  S.  Bento  pelas  pontas  do 
S.  das  Insuas  Cavallar  e  de  Darque,  continuado  até  Barco 
do  Porto,  G  kilometros  para  montante,  acompanhado  por 
outro  a  partir  da  Capella  de  S.  Lourenço  até  a  fabrica  de 
louça  na  margem  do  S.,  continuado  também  para  mon- 
tante até  Barco  do  Porto,  e  fechando  os  di%'ersos  canaes 
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i-iu  que  so  dividia  o  Lima  aeima  da  ponte,  deixando  só  o 
canal  du  8.  junto  a  Darqiie 

2.^  O  corte  do  cabedello  do  S.  para  alargar  a  entrada 
do  porto,  o  que,  longe  de  ser  dispendioso,  seria  fácil  e 
conveniente  para  aproveitar  as  areias  no  aterro  do  projec- 
tado cães  de  S.  Lourenço  até  o  cabedello. 

3.*  f  m  paredão,  ou  muro  de  cães,  da  capella  de  S. 
Lourenço  até  o  mar,  terminando  d'este  lado  por  uma  por- 
ção circular,  que  sê  utilizaria  na  plataforma  de  uma  bateria 
para  cruzar  os  seus  fogos  com  os  do  castello. 

4.^  Não  bastando  uma  barra  larga  e  commoda  para  a  en- 
trada dos  navios,  mas  sendo  também  mister  um  bom  ancora- 
douro, onde  estivessem  a  coberto  dos  golpes  de  vento,  pro- 
jectava para  isso  uma  caldeira,  ou  molhe,  construindo  o  cães 
do  lado  da  villa  até  o  Fortim,  por  ser  muito  mais  commodo 
para  os  navios  fundear  próximo  da  terra,  do  que  do  lado 
do  cabedello. 

Antes,  porém,  de  emprehender  novas  obras,  entendia 
aquelle  engenheiro  que  deviam  concertar-se  os  cães  e  suas 
rampas,  e  limpar-se  o  rio,  cortando  as  pequenas  rochas  que 
se  encontravam  desde  o  Fortim  até  S.  Bentix 

Com  estas  obras,  para  bem  da  navegação  maritima,  de- 
veriam concorrer  outras,  para  melhoramento  da  navega- 
ção fluvial  e  aproveitamento  dos  terrenos  marginaes.  So- 
bre estas  nada  se  dizia,  achando  se  muito  incompletos  os 
documentos  relativos  a  este  projecto,  de  que  existe  so- 
mente copia  da  respectiva  memoria. 

Projecto  de  Custodio  Gomes  Villas  Bons.  —  O  projecto 
mais  antigo  de  que  ha  noticia,  depois  do  de  Aufdiener,  é 
o  de  Custodio  Gomes  Villas  Boas,  engenheiro  militar,  o 
qual  data  de  180ò.  Comprehendia  este  projecto  as  seguin- 
tes obras,  como  indica  a  planta  junta: 

Do  lado  do  8.  —  1.'  Um  paredão  de  83,5  braças  (183'", 70) 
de  comprimento,  parallelo  á  margem,  e  a  partir  da  ca- 
pella de  8.  Lourenço  até  a  barra. 

2.^  L>ois  diques  quasi  perpendiculares  á  margem,  um 
de  90  braças  (198'",00).  outro  de  75,5  (165"',00)  a  ter- 
minarem na  liidia  de  baixamar. 

3.^  Prolongamento  para  montante  do  cães  do  Sul. 

4.^  Continuação  d"este  cães,  primeiro  na  mesma  direc- 
ção, e  depois  na  da  capella  de  S.  Lourenço. 

Do  lado  do  N.  —  L'  Um  cães  no  sitio  pouco  mais  ou  me- 
nos do  actual  cães  do  Pelourinho,  tomando  sobre  o  rio  o 
mesmo  espaço  que  este  tomou,  e  iicando  entre  os  dois 
cães  uma  caldeira  com  porta  eclusada. 
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2.*  Um  cães  em  frente  do  Largo  da  Feira,  mais  avan- 
çado do  que  o  ai^tiial  cães  exterior  da  doca,  e  ficando  en- 
tre este  e  o  do  Largo  da  Feira  uma  doca  com  porta 
para  navios. 

íJ."  Um  caos  no  Jogar  do  actual  cães  da  Dizima,  ficando 
o  espaço  interior  para  bacia  de  varrer,  despejando-se  em 
direcção  á  barra. 

4.*  Finalmente,  um  cacs  no  prolongamento  do  do  For- 
tim em  direcção  á  Lage,  sendo  este  curvo  e  voltando  a  con- 
cavidade para  o  i'io. 

D'este  projecto  não  existe  memoria  descriptiva,  mas  so- 
mente a  planta. 

Foram  estas  obras,  que,  pouco  depois  de  começadas,  fo- 
ram suspensas  em  1807.  Kão  apparece  também  d'este 
projecto  orçamento,  nem  outros  esclarecimentos. 

Projecto  êe  João  Chrysostonio  de  Abreu  e  Sonsa.  —  O 
distincto  engenheiro  Abren  e  Sousa,  sendo  ainda  tenente  de 
engenharia,  foi  nomeado  director  das  obras  publicas  dos 
districtos  do  Porto  e  Vianna,  e  encarregado  em  1843  do 
projecto  de  melhoramento  d'este  porto  e  barra.  Entre- 
gando-se  a  este  estudo  com  a  intelligencia,  zelo  e  com- 
petência com  que  se  applicava  a  todos  os  serviços  que 
lhe  eram  incumbidos,  apresentou  em  17  de  agosto  do  mesmo 
anno  uma  memoria  muito  desenvolvida  sobre  o  porto  e 
barra  de  Vianna,  com  a  indicação  das  obras  que  reputava 
mais  urgentes.  Xa  memoria  citada,  depois  de  descrever 
com  toda  a  miuuciosidade  o  estado  do  porto,  e  especial- 
mente as  condições  náuticas  d'elle  e  da  costa,  bem  como 
as  manobras  a  executar  para  o  seu  accesso,  qualquer 
que  fosse  o  rumo  d'onde  o  navio  se  apresentasse  para  en- 
trar na  barra,  faz  uma  verdadeira  dissertação  sobre  a 
thcoria  da  formação  das  barras  e  da  marcha  das  alluviôes 
litoraes  e  nas  fozes  dos  rios,  a  que  já  atrás  se  alludiu. 

Considerava  aquelle  engenheiro  que  era  indispensável 
fechar  a  barra  pelo  NW.  para  evitar  que  o  cães  do  Rape- 
Iho  deixasse,  pelas  suas  interrupções  e  quebradas,  entrar  o 
mar,  e  que  por  ellas  se  desviasse  parte  da  corrente  da  va- 
zante. Mas  não  bastava  só  isto.  O  mal  principal  da  barra 
de  Vianna  devia  attribuir-se  principalmente:  1.°  A  que  o 
cães  do  cabedello,  em  vez  de  se  dirigir  na  direcção  EW., 
ou  um  pouco  inclinado  para  S.,  estava  pelo  contrario  no 
rumo  NW.,  cujos  effeitos  deviam  ser  em  parte  annuUa- 
dos,  se  estivesse  fechado  o  cães  do  Rapelho.  2."  A  que 
as  aguas  da  vazante,  circuitando  a  reintrancia  entre  o  cães 
do  Uapelho  e  o  Fortim,  parte  saía  pelas  aberturas  d'aquelle 
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caos,  parte  dirigia-sc  de  N.  para  S.  Era  preciso,  pois,  fe- 
cliar  também  aquelia  enseada,  ou  reintrancia.  3."  Que  se- 
ria necessário  obrigar  a  corrente  a  desviar-se  menos  da 
margem  e  a  lixar-se  de  encontro  a  ella  o  leito  do  rio. 

f'om  estes  íins,  constava  o  seu  projecto,  como  se  vê  da 
planta : 

1.-^  De  um  dique  do  lado  do  N.  de  50  braças  (120™,00), 
partindo  do  Fortim  em  direcção  pouco  mais  ou  menos  da 
Lage  d'entre  os  Bugios. 

2."  De  um  dique  de  93  braças  (204'", 60),  partindo  do 
Bugio  do  N.  em  direcção,  pouco  mais  ou  menos,  ao  angulo 
flanqueado  do  baluarte  do  castello,  que  olba  ao  SW. 

3.*  De  um  dique  curvilíneo  do  lado  do  S.,  de  24  braças 
(32'", 80)  e  4  (8'", 80)  de  tíexa,  cuja  corda,  partindo  do  Bugio 
do  S.,  tomasse  a  direcção  de  SW.,  approximadamente. 

4.'''  De  um  dique  curvilíneo  de  24  braças •(32"', 80)  e  G 
(13"', 2)  de  flexa,  cuja  corda  partisse  do  Bugio  do  N.  na 
direcção  de  NS. 

Os  dois  primeiros  diques  defendiam  da  acção  marítima 
e  fluvial  por  aquelle  lado,  e  faziam  desapparecer  a  ensea- 
da que  muito  influía  no  mau  estado  da  barra.  O  terceiro 
tínba  por  fim  corrigir  a  direcção  menos  conveniente  do 
cães  do  Bugio  do  S.,  cuja  direcção  era  NW.,  e  portanto  em 
curva  cuja  ultima  parte  se  dirigia  para  SW.  Sendo  aquelle 
cães  íncorrozivel,  faria  com  que  a  corrente  atacasse  o  fun- 
do junto  d'elle.  Finalmente,  o  quarto  dique  não  só  tinha 
por  fim  encaminhar  a  corrente  um  pouco  ao  S.,  que  na 
vazante  seguia  ao  longo  dos  primeiros,  mas  também  pres- 
tar um  ponto  commodo  para  soccorro  das  embarcações 
que  entrassem  a  barra  em  occasião  de  perigo,  e  offerecer 
um  fundeadouro  favorável  para  as  catraias  dos  pilotos 
quando  soprassem  ventos  mareiros,  ou  para  aquellas  em- 
barcações que  não  pudessem  vencer  a  corrente  e  tivessem 
de  esperar  a  maré. 

Ma  extremidade  d'este  dique  estabelecer-se-hia  um  pharol. 

Empreitada  geral  das  obras  do  porto  e  barra  deViaiiiia. — 
Foram  postas  em  praça  as  obras  relacionadas  c  adjudica- 
das cm  concurso  publico  ao  constructor  Eugénio  Fezás, 
que  trespassou  a  empreitada,  com  auctorisação  superior,  a 
Pierre  de  Baère  e  Augusto  Laverré,  tendo  a  adjudicação 
definitiva  a  data  de  20  de  novembro  de  1888,  a  Portaria 
que  a  approvou  a  de  14  de  dezembro  do  mesmo  anno,  e 
o  contrato  a  de  27  de  agosto.  A  sua  importância  foi  de 
3'.t9:'J<Xl;>(XlO  de  réis. 

Principiando  regularmente  os  trabalhos  cm  dezemliro  de 
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1888,  foram  ns  direitos  o  obrigações  de  Aug-usto  Laverré 
transferidos  para  o  sr.  José  M.  Ferreira  Guimarães,  como 
representante  da  empresa  construetora. 

Constniida  a  eclusa,  depois  de  demolida  a  ensccadeira 
dentro  da  qual  foi  aquella  eonstriicção  effectuada,  reco- 
nheceu-se  que  as  ondulações  do  mar,  principalmente 
quando  acompanhadas  ou  levantadas  por  ventos  do  W.  ou 
de  8W.  vinham  bater  contra  a  entrada  da  eclusa,  pondo  em 
grande  risco  as  portas  e  a  manobra  d'eilas  e  dos  navios. 

Aquella  ondulação,  tocada  principalmente  do  SW.,  inci- 
dindo na  parte  cheia  do  novo  cacs  do  Fortim  e  prolongada 
para  o  interior,  augmentando  successivamente  de  força 
viva,  ia  de  encontro  ás  portas  exteriores  da  eclusa,  resul- 
tando d'aquelle  choque  e  da  subida  e  depressão  da  agua 
na  resaca  da  onda,  que  o  nivcl  d'ella  era,  ora  superior, 
ora  inferior  do  lado  interior  das  mesmas  portas,  o  que  as  fa- 
tigava e  cansava,  ou  as  abria,  até  que  nova  ondulação  as 
fechasse,  chocando-as  de  novo,  e  repetiudo-sc  esse  pheno- 
meno  por  toda  a  época  do  fluxo,  c  muitas  vezes  também 
durante  o  refluxo,  quando  soprava  violentamente  o  vento 
do  mar,  que  transmittia  para  o  interior  do  porto  a  ondu- 
lação. Este  cffeito,  ainda  que  aftenuado,  scntia-se  mesmo, 
quando  a  corrente  descendente  era  muito  forte,  devido 
á  vazante  da  maré,  coincidindo  com  forte  cheia  do  rio. 
Tudo  o  que  flca  indicado,  ainda  que  em  menor  escala, 
se  dava  nas  portas  interiores  da  eclusa. 

Alem  d'estes  inconvenientes,  que  influiain,  tanto  na  con- 
servarão das  jíortas,  como  na  sua  manobra,  outros  se  faziam 
ainda  sentir,  quando  as  portas  estavam  abertas,  c  que  eram 
devidos  á  resaca  na  entrada  da  eclusa,  tornando  muito  pe- 
rigosa a  estada  de  pequenos  barcos  na  caldeira,  ou  doca 
das  embarcações  de  pesca,  cm  consequência  da  agitação 
e  correntes  que  ahi  se  produziam,  não  se  mantendo  na 
mesma  doca  a  tranquillidade  de  que  estas  pequenas  em- 
bar(;açÕes  careciam,  e  notando-se  oscillaçÕes  que  chegavam 
a  ter  amplitudes  de  mais  de  1"',Õ0  no  sentido  vertical. 

Estes  etfeitos  das  correntes  eram  máximos  com  ventos 
do  quadrante  de  .SW.,  diminuindo  sensivelmente  com  a 
passagem  dos  ventos  do  rumo  de  W.  para  o  de  E.,  tanto 
rondando  pelo  N.  como  pelo  S. 

Preoccupando-se  muito  o  director  com  aquelles  factos, 
que  já  tinham  dado  logar  a  accidentes  e  a  varias  avarias, 
apesar  da  competência  c  conhecimentos  que  possuia  sobre 
o  assumpto,  e  das  suas  qualidades  de  talento  c  pratica, 
quiz  que  outros  collegas  cooperassem  no  melhor  remédio 
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ijne  cumiria  dar  áqiielles  inuoiu  tiiieiíte!-,  e  t-olifitoii  a  no- 
mpação  de  uma  commissão  de  engenheiros  para  com  elle 
estudar  os  meios  de  garantir  a  segurança  da  porta  a  ju- 
zante,  modificar  os  aparelhos  de  mantibra  e  abrigar  o  ac- 
cesso  da  eclusa.  Foi  esta  commissão  nomeada  em  portaria 
de  17  de  outubro  de  1884,  composta  dos  engenheiros  os 
srs.  João  Joaquim  de  Mattos,  Silvério  Augusto  Pereira 
da  Silva  e  Adolpho  Loureiro,  que,  tendo  examinado  a  loca- 
lidade, discutido  com  o  director  e  ouvido  as  explicações 
que  muito  desenvolvida  e  proficientemente  lhes  deu,  apre- 
sentou o  seu  parecer  cm  7  de  deztmbro  do  mesmo  anno, 
concordando  em  geral  com  as  idéas  do  director,  o  sr.  en- 
ngenheiro  João  Thomás  da  Costa,  e  chegando  jís  conclu- 
sões seguintes: 

Que  eram  aquelles  efleitos  devidos  á  grande  largura  da 
entrada  do  porto,  e  ao  desabrigo  em  que  a  entrada  da 
doca  se  encontiava  do  lado  de  W.,  muito  especialmente 
com  ventos  do  SW.,  ficando  directamente  exposta  ao 
mar,  e  a  pequena  distancia  da  costa.  Esta  oscillação  au- 
gmentava  consideravelmente  em  consequência  do  muro  do 
caos  continuo  e  de  paramento  vertical,  que  se  seguia  do 
Fortim  ao  Bugio,  e  ao  longo  do  qual  a  onda  se  propa- 
gava e  augmentava  de  força  viva,  encaminhada  pela  cur- 
vatura do  muro  do  cães  da  entrada  para  a  caldeira  dos 
barcos  de  pesca,  c  que  ia  de  encontro  ás  portas  da  eclusa 
com  o  máximo  esforço,  sendo  neste  efleito  auxiliada  pelo 
do  molhe  que  fixa  a  entrada  da  eclusa  do  lado  do  S. 

E  certo  que  em  vista  da  situação  da  entrada  da  doca 
e  da  exposição  das  suas  portas  jamais  poderia  fazer-se 
cessar  completamente  a  ondulação  do  largo,  quando  se 
dêem  determinadas  condições  atmosphericas  e  do  estado 
do  mar.  Podia,  comtudo,  attenuar-se  muito,  pelos  seguin- 
tes meios,  em  que  todos  accordaram: 

Reforço  das  portas  da  eclusa  e  dos  seus  aparelhos  de 
manobra,  empregando  portas-escoras  (valets)  contra  as  de 
juzante,  e  usando  de  correntes  de  ferro  movidas  por  guin- 
chos, montados  sobre  os  terraplenos,  da  força  de  5  a  4  T. 

E  como  a  porta  interior  teria  ainda  de  sofJror  o  choque 
da  ondulação,  quando  as  exteriores  estivessem  abertas  para 
a  passagem  de  algum  navio,  ou  por  qualquer  outro  mo- 
tivo, deviam  também  coUocarse  n'estas  portas  do  lado  de 
juzante  correntes  e  guinchos  eguaes  aos  mencionados,  a 
fim  de  se  conservarem  fechadas  e  sem  bater.  Os  apparc- 
Ihos  existentes  poderiam  continuar  a  servir  na  manobra 
das  portas-escoras,  não  tendo  de  fazer-se  modificação   ai- 
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giima  nas  ii)tfrm(.dias,  que  são  í.iibsicliarias  o  rstão  com- 
pletam'>nte  abrigadas. 

Assim  se  procedeu,  sendo  a  obra  feita  como  acréscimo 
da  empreitada  respectiva  e  peio  custo  de  8;(l00fM.lW  réis. 

Para  o  desvio,  ou  dlmiimiçiio  da  ondulação  ao  longo  do 
cães  do  Fortim  dois  eram  os  alvitres  apresentados  —  ou 
esporões  perpendiculares  ao  sentido  da  marcha  da  ondula- 
ção, ou  um  quebra-ondas ,  com  bacia  para  expansão  das 
vagas  c  plano  inclinado  para  quebrar-lhe  a  força. 

Sendo  para  roceiar  as  perturbações  das  correntes,  tur- 
bilhões e  contra-correntes,  que  poderiam  originar  os  espo- 
rões ('7'í>j,  propo7.-se  o  corte  do  muio  velho  do  Fortim,  na 
extensão  de  7i3  metros,  consfruindo-se-lbe  para  o  interior 
um  plano  inclinado,  sob  uma  planta  regular,  e  circundado 
de  muralhas,  uma  das  qnaes  manteria  a  communicacão  do 
castello  com  o  Fortim.  Esta  obra  seria,  comtiido,  cara,  e 
poderia  na  descida  da  onda  pelo  plano  inclinado  dar  logar 
a  levantar-se  uma  resaca,  que  viesse  originar  novas  ondu- 
lações, ou  correntes,  e  criar  inconvenientes  de  outra  ordem. 
O  plano  inclinado  poderia,  ijorém,  ser  adiado,  fazen- 
do-se  só  o  corte  do  muro  do  Fortim,  dando-se  para  este 
serventia  por  uma  simples  passadeira,  ou  estacada  de  ma- 
deira, que  tanto  Ijastaria  para  obra  de  tão  i)equcno  valor 
e  préstimo  militar,  sendo  de  esperar  que  a  onda,  derivada 
pelo  espaço  entre  o  castello  e  o  cães  do  Fortim,  quebraria 
a  sua  força  naquelle  espaço  eriçado  de  rochas  e  de  res- 
tingas irregulares. 

É  certo  que  todo  este  espaço,  que  tem  sido  aproveitado 
para  estacionamento  de  ])equenos  barcos,  deixaria  de  ter 
em  todo  elle  a  tranquillidade  que  tinha,  e  de  ofFerecer  o 
abrigo  que  offerecia;  mas,  nas  melhores  condições  em  qup 
ficaria  a  referida  caldeira  para  barcos  de  pesca  junto  da 
eclusa,  oífereceria  abrigo  aos  que  fugissem  ao  antigo  fun- 
deadouro,  agora  inutilisado.  A  ol)ra,  como  fora  projectada, 
deveria  importar  em  ^líiOílfl/Kl*'*'  de  réis,  por  estimativa, 
mas,  como  se  indicava,  a  sua  despesa  ficaria  muito  redu- 
zida. 

A  obra,  porém,  que  mais  influencia  devia  t<.'r  para  a 
tranquillidade  do  porto  e  que  todos,  quantos  se  teem  oc- 
cupado  dos  melhoramentos  de  Vianna,  teem  eonsiderado 
imprescindível,  desde  João  Chrysostomo,  em  1843,  até  John 
Kennie,  em  1855,  era  o  molhe  do  .Sul,  eujo  projecto  orga- 
nisado  pelo  sr.  engenheiro  João  Thomás  da  Costa,  tem  a 
data  de  28  de  fevereiro  de  1884  c  foi  approvado  por  Por- 
taria de  10  de  janeiro  de  1885. 


Tem  esta  jdit  a  maior  impor(aiu-ia,  podendo  conside- 
rar-se  decisiva  a  sua  acção  sobre  o  porto  e  barra,  devendo 
cstudar-se  cautelosamente,  tanto  a  sua  orientaorio  e  exten- 
são, como  também  o  systema  de  construcção  a  empregar 
n'ella.  A  terminação  do  molhe  era  questão  muito  delicada 
pois  que,  se  por  um  lado  conviria  prolongal-o  na  direcção 
que  traz  de  montante,  para  alargar  o  espaço  abrigado  do 
porto,  por  outro  lado  era  preciso  não  estreitar  muito  a 
entrada,  á  custa  mesmo  do  abrigo  que  a  obra  poderia  pro- 
porcionar. É  de  primeira  intuição  que  o  molhe  não  devia 
j)rol(ingar-se  para  alem  do  prolongamento  do  molhe  do 
Ea])elho.  Julga  o  sr.  engenheiro  Thoniás  da  Costa  que  o 
seu  traçado  devia  seguir  na  direcção  da  obra  de  madeira, 
construida  em  1857,  devendo  ter  a  extensão  de  220  a 
240  metros,  e  ficar  um  pouco  recolhido  do  prolongamento 
do  cães  do  Rapelho  do  N.  para  não  impedir  a  acção  be- 
néfica do  mar  do  KW.  na  ponta  do  cabedello  do  S.,  de- 
vendo ter  5  metros  de  altura  sobre  a  baixamar,  com  i3  de 
largura  cm  cima,  c  sendo  o  seu  custo  de  34:O0O;)iOUO  réis, 
como  obra  transitória,  até  se  reconhecerem  os  seus  effei- 
los,  e  sendo  depois  cheia  de  beton,  se  passados  dois  annos 
se  reconhecesse  a  conveniência  de  tornar  a  obra  definitiva. 
<.)s  profundos  conhecimentos  d'aqnelle  engenheiro  sobre  a 
localidade  e  sobre  os  phenomenos  das  correntes  maritimas 
e  atmosphericas,  e  correlativa  disposição  da  costa,  davam 
toda  a  auctoridade  á  sua  opinião. 

Emquanto  se  não  procedesse  definitivamente  a  esta  obra, 
tornava-se  indispensável  envidar  todos  os  esforços  para  a 
conservação  do  pequeno  troço  do  molhe  antigo,  que  ainda 
existe. 

Uma  das  cousas,  que  mais  devia  preoccupar  o  enge- 
nheiro, era  a  conservação  do  canal  de  accesso  da  doca,  ha- 
vendo a  experiência  mostrado  que  as  correntes  de  varrer 
[chasscs)  não  eram  completamente  efficazes,  atacando  só 
superficialmente  os  depósitos  de  areia,  mas  não  os  var- 
rendo completamente.  Nas  melhores  condições,  mandando 
previamente  rcmecher  as  areias  "do  banco,  a  corrente  de 
varrer  atacou-o,  em  media,  O"', 26  de  altura,  sendo  mister 
talvez  recorrer  a  dragas,  sempre  que  as  correntes  des- 
cendentes e  de  varrer  não  levem  aquelles  depósitos. 

Para  o  fim  do  abrigo  da  entrada  da  eclusa  e  diminui- 
ção da  ondulação,  que  ali  se  manifestava,  muito  devia 
concorrer  também  o  cães  do  Fortim  ao  Bugio,  o  qual 
era  firmado  sobre  pilares  e  arcadas,  construido  em  122 
metros,   faltando  ainda  Uõ  metros  até  a   testa    terminal. 
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Esl.a  obra,  que  tk-via  ser  de  útil  effeilo,  podia,  porém, 
ser  ainda  adiada. 

De  todas  estas  providencias  resultaria  o  possível  abrigo 
para  o  serviço  da  eclusa,  acrescendo  o  melhoramento  do 
porto. 

Com  o  intuito  da  maior  commodidade  da  navegfação  ins- 
tava o  capitão-mór  do  porto  de  Yianna,  cm  5  de  dezem- 
bro de  1S'.)4,  entre  outras  obras,  por  um  novo  cães  em 
direcção  do  Fortim  ao  bico  da  eclusa,  jieja  demolição  do 
cães  do  Fortim  e  pela  abertura  de  um  canal  pelo  N.  do 
novo  cães  para  dar  accesso  á  eclusa. 

Mas  estas  obras,  alem  de  mais  caras  do  que  o  molhe  do 
S.,  não  suppririam  esta  obra,  cujos  efFeitos  são  de  grande 
alcance. 

Feitas  as  moditicaçÕes  e  as  obras  referidas,  incluindo  a 
da  eclusa  da  doca  de  Vianna,  tudo  funccionaria  satisfacto- 
riamente,  e  melhor  ainda,  quando  completado  o  conjuncto 
das  ol)ras  do  plano  do  melhoramento  d'este  porto  e  barra. 
Tal  era  o  parecer  da  commissão. 

Projecto  de  peconstrcução  do  dique  ao  S.  da  entrada 
(lo  porto,  no  cabedello.  —  Em  conformidade  das  conclusões 
do  conselho  superior  de  obras  publicas  c  minas,  em  consulta 
de  11  de  fevereiro  de  18'J5,  apresentou  o  sr.  engenheiro 
João  Tbomás  da  Costa  o  projecto  e  orçamento  d'aquelle 
molhe  do  Sul.  Os  engenheiros  J.  Chrjsostumo  e  1'lacido 
de  Abreu  o  tinham  incluido  nos  seus  planos  e  John  Hen- 
nic  mostrara  a  conveniência  da  construcção  de  um  dique 
no  prolongamento  do  cães  do  S.  A  portaria  de  10  de  fe- 
vereiro de  1 885  tinha  já  approvado  aquella  obra,  que  fora 
incluida  no  projecto  datado  de  28  de  fevereiro  de  1884, 
Por  portaria  de  11  de  abril  de  1857,  tinha  sido  autori- 
sada  uma  obra  de  madeira,  da  qual  chegaram  a  construir- 
se  150  metros,  de  1858  a  1800,  sob  a  direcção  do  sr.  en- 
genheiro Espregueira,  reeonhecendo-se  que  esse  troço  de 
molhe  dava  grande  abrigo  ao  porto.  A  madeira,  porém, 
fora  desaparecendo,  até  que  em  1896  só  d"aquella  obra 
existiam  51  metros,  devido  á  falta  dos  100  metros  des- 
truidos  pelos  temporaes  e  dando  legar  á  maior  agitação  e 
ondulação  do  ])orto,  que  se  sentia  com  os  ventos  do  S.  a 
W.  A  ondulação  do  mar,  incidindo  na  parte  cheia  do  cães 
do  Fortim  ao  IJugio,  propagava-se  para  o  interior,  e  au- 
gmentando  de  força  viva,  vinha  quebrar  sobre  as  escadas 
e  rampa  do  lado  direito  da  entrada  da  eclusa,  formando 
uma  resaca  ([\iv  tornava  difficil,  se  não  impossível,  a  en- 
trada ou  saída  das  embarcações  da  eclusa.  Estes  effeitos 
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seriam  necessaiiamente  mais  fortes,  qtiaialo  o  mar  tivesse 
destruído  o  resto  da  obra  do  8..  e  então  nem  naturalmente 
as  portas-escoras  bastariam  para  aguentar  as  portas  da 
eclusa. 

Era  a  obra  tendente  a  remediar  estes  males  a  proposta 
pela  oommissão  de  1894  e  approvada  pelo  conselho  supe- 
rior de  obras  publicas  o  minas  em  11  de  fevereiro  de  1895, 
consistindo  no  prolongamento  para  o  mar  do  cães  de  can- 
taria do  8ul,  no  cabcdello. 

Ko  projecto  d'esta  obra,  em  cuja  planta  se  consigna  a 
posição  do  cabedello  e  disposição  daquella  cabeça  de  areia 
desde  18G4  até  1887,  a  Jetie  projectada  tinha  um  traçado 
pelo  qual  a  entrada  do  porto  não  ficaria  com  largura  infe- 
rior a  400  metros  ao  nivel  da  haixamar  de  aguas  vivas, 
nem  o  sou  comprimento  menos  avançado  do  que  a  extre- 
midade X.  do  Bugio,  de  sorte  que  a  linha  passando  por 
aquelles  pontos  ficaria  na  orientação  de  ísW.-8E.,  que  é 
a  da  vaga  predominante.  As  areias  não  poderiam  assim 
accumular-se  pelo  N.  da  nova  obra,  e  seriam  levadas  para 
o  8.  Teria  n  jeféc  227"', 90  a  contar  da  extremidade  do  cães 
do  8ul,  ficando  para  a  entrada  do  porto,  entre  o  Bugio  e 
a  cabeça  do  molhe,  135  metros,  tendo  na  extremidade  um 
redondo  de  17  metros  na  base,  com  a  saliência  voltada 
para  o  8.  para  não  alterar  a  direcção  da  corrente  da  va- 
zante. No  coroamento  apresentaria  a  largura  de  'ò  metros 
em  arco  de  circulo,  com  os  taludes  tangentes  áquelle  arco 
e  Com  o  jorramento  de  '/j,  sendo  a  cota  do  coroamento 
fixada  em  5™, 10  acima  do  zero  hydrographico,  ou  só  l'",10 
acima  do  maior  preamar  de  aguas  vivas.  Nove  fiadas  de 
estacas  em  toda  a  extensão  da  obra.  distanciadas  1"',50 
longitudinal  e  transversalmente,  sustentariam  o  corpo  da 
Jelte,  formada  de  pedras  de  grandes  dimensões,  nunca 
inferiores  ao  volume  de  (J"'-',20U,  assentes  por  fiadas  hori- 
zontaes,  e  para  o  exterior  em  calçada  ou  empedrado  com 
as  maiores  pedras. 

Era  o  orçamento  da  obra  de  o2:CK.  Oò>000  réis,  devendo 
ser  executada  em  duas  épocas  determinadas,  a  1.*  para  o 
massiço  de  fundação,  pela  qual  deveriam  passar  pelo  me- 
nos 2  annos,  e  o  resto  depois. 

Modificação  proposta  pela  marinha  ao  projecto  appro- 
vatlo.  —  Pelo  conselho  do  almirantado  da  marinha  foi,  em 
19  de  dezembro  de  1894.  submettido  á  consideração  do 
]\linisterio  das  Obras  Publicas  a  proposta  de  uma  modi- 
ficação ao  plano  adoptado,  formulada  pelo  capitão  do  porto 
de  Vianna  do  Castello.  Este  funccionario  expunha:  —  1." 
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Que  os  últimos  temporaes  haviam  confirmado  a  necessi- 
dade de  um  aute-porto  para  as  manobras  de  entrada  nas 
dooas  de  abrig-o. — 2."  Que  este  ante-porto  abrigado  da 
vaga  da  barra  era  o  complemento  imprescindivel  da  do- 
ca.—  3."  Que  a  embocadura  do  rio  não  satisfazia  áquellas 
condições  de  )im  aute-poito  sereno.  —  4."  Que  nas  mano- 
l)ras  da  entrada  tinha  o  navio  de  fundear  a  AV.  da  bôcca  do 
canal  da  doca,  para  ser  devidamente  espiado,  o  que  não 
poderia  etfectuar-se.  se  o  vento  fosse  S.  ou  de  SVV.  fresco, 
tendo  de  fundear  mesmo  ao  S.  —  õ."  Que  n'esta  posição, 
ao  navio,  voltado  e  aproado  ao  vento,  e  batido  pela  ondu- 
lação do  mar,  era  impossível  manobrar  para  entrar  no  canal 
da  doca. —  G.°  Que  com  vento  de  travez  e  batido  pela  vaga 
da  barra,  se  uma  pspia  rebentasse,  o  navio  iria  cair  sobre  o 
cães  do  Fortim,  ou  sobre  as  escadas  da  extremidade  do 
cães,  onde  se  perderia,  ou  soffreria  grossa  avaria. — 7. "Que 
o  espaço  entre  a  barra  e  a  entrada  do  canal  da  doca  era  suf- 
liciente  para  cem  segurança  ser  utilisado  como  ante-por- 
to.—  8."  Que  devia,  portanto,  ser  modificada  a  entrada 
d'aquelle  canal. —  9."  Que  se  o  cães  exterior  do  canal  da 
doca  fosse  ligado  ao  do  Fortim  á  I.iage,  a  passagem  dos 
navios  pelo  N.  d'este  caps  etFectuar-se-hia  sem  a  menor  dif- 
ficuldade,  não  se  fazendo  sentir  pelo  N.  d'este  nltimo  a  forte 
ondulação  da  barra  com  temporaes  do  quadrante  do  SW. — 
10."  Que  os  navios  poderiam  esperar  no  Liif/o  do  Castello 
em  agua  funda  e  tranquilla,  sendo  aquelle  lago  um  bom 
ante-porto,  que  nunca  poderia  estabelecer-se  pelo  S.  do 
actual  cães  do  Fortim. — 11."  Que  a  despesa  com  esta  obra 
não  seria  muito  grande,  e  em  todo  o  caso  bem  compen- 
sada.— 12.''  Que  as  despesas  a  fazer  com  a  extracção  da 
rocha  em  um  canal,  por  fora  do  caos  exterior  da  doca, 
para  dar-lhe  30  metros  de  largura,  seriam  muito  gran- 
des.— 13."  Que  a  construcçào  do  cães  do  Fortim  á  Lage 
não  deveria  avançar  mais,  para  ficar  uma  abertura  de  05 
metros  para  a  passagem  dos  liavios  para  o  Lago. — 14." 
Que  com  este  projecto  teria  de  desaparecer  o  Fortim, 
que  pouco  vale  para  a  defesa,  podendo  aliás  os  seus  ma- 
teriaes  ser  aproveitados  para  outra  obra. — 15."  Que  com  a 
obra  proposta,  quando  houvesse  3  ou  4  navios  a  entrar 
com  ventos  de  SW.,  poderiam  estes  esperar  abrigados  de 
encontro  áquelle  cães. —  16."  Que  os  navios  não  se  demo- 
rariam no  canal  projectado  e  poderiam  ir  sobre  o  ca- 
badello  do  S.  —  17."  Que  julgava  preferível  o  canal  pelo 
N.  do  Fortim,  e  que  essa  obra  era  a  única  de  resultados  pro- 
fieuos.  —  18."  Que  o  canal  pelo  S.  do  Fortim  tinha  em  vista 
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o  melhor  regime  das  aguas  cio  rio,  concorrendo  muito  para 
a  boa  conservação  da  barra;  mas  que  em  obras  d'esta  na- 
tureza aquillo  a  que  primeiro  devia  attender-se  era  facilitar 
as  entradas  e  as  saídas  dos  navios. —  19."  Pedia,  portanto, 
com  urgência  se  estudasse  aquella  proposta. 

E  certo  que  um  canal  n"aquellas  condições  seria  mais 
abrigado,  mas  as  manobras  para  dar  entrada  na  doca  de 
um  navio  comprido,  nem  seriam  fáceis,  nem  isentas  de 
perigo  debaixo  de  temporal  do  mar.  O  Ministério  da 
<Tuerra  teria  também  duvidas  em  permittir  a  demolição 
do  Fortim.  E  aquella  demolição  e  remoção,  bem  como  a 
escavação  do  canal,  seria  muito  cara  por  ser  submarina. 
Não  pode  pois  pôr-se  em  duvida  que  o  projecto  da  capi- 
tania do  porto  de  Vianna,  alem  das  difficuldades  que  offe- 
reoeria,  seria  caro,  custando  muito  mais  do  que  o  projecto 
approvado,  que  entrara  na  empreitada  geral  das  obras. 
Aquella  proposta  não  teve,  portanto,  andamento. 

Estado  actual  do  porto  de  Viaiiiia.  —  E  manifestamente 
melhor  do  que  era  ainda  ha  poucos  annos  o  estado  d'este 
porto.  Todavia,  ainda  por  meio  de  obras  adequadas  no  S. 
se  não  encontram  bem  reguladas  as  correntes,  a  Hm  de 
que  o  cabedello  não  influa,  poderosamente  na  entrada  e 
saida  das  areias  do  porto.  E  pois  a  essas  obras  que  deve 
dar-se  o  maior  impulso,  tanto  mais  que,  desde  que  se  co- 
meçou a  nova  jetée  do  S.,  se  sentiram  immediatamente 
efFeitos  animadores  no  corte  da  ponta  do  cabedello.  E  por- 
tanto a  construcção  ísl  jetée  do  S.,  concordando  com  a  mar- 
gem revestida  daquelle  lado,  que  deve  de  preferencia  cha- 
mar a  attenção  do  engenheiro,  que  deve  empenhar  todos 
os  esforços  para  sua  prompta  conclusão. 

Feito  isso,  e  mantendo-se  o  porto,  quanto  possivel,  des- 
obstruido,  convirá,  se  o  commercio  o  exigir  c  isso  for  pos- 
sivel, profundar-se  o  canal  de  encontro  aos  cães  do  N.,  que 
se  tornarão  assim  accostaveis. 

A  pharolisação  e  a  demarcação  das  pedras,  que  podem 
otiereeer  perigo  para  a  navegação,  são  trabalhos  muito  im- 
portantes, a  que  deve  dar-se  toda  a  attenção.  Todavia, 
não  são  de  mais  todas  as  hydrographias  feitas,  que  só 
abrangendo  um  largo  periodo,  poderão  levar  á  deduc- 
ção  da  lei  que  rege  este  porto.  E  mister,  pois,  continuar 
as  observações  hydrographicas  por  meio  de  marégraphos, 
conjugando-as  com  as  meteorológicas  e  com  os  levan- 
tamentos periódicos  do  cabedello  e  plano  hydrographico 
do  porto.  8ó  assim  se  disporão  de  todos  os  meios  para 
bem  se   ajuizar  do  futuro  daquelle  porto,  p],  como  tendo 
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f^raiule  iiiriíienfia  no  ostado  do  porto  c  da  barra,  dewria 
também  tratar-so  da  canalização  e  rcgnlarizaç-ão  do  rio 
Lima,  ao  que  estão  ainda  ligados  outros  interesses. 

Para  melhor  precisar  o  eíFeito  das  obras  executadas  e 
estabelecer  um  ponto  de  comparação  para  o  futuro,  apre- 
sentarei ainda  os  seguintes  esclarecimentos : 

Actualmente  está  o  porto  de  Vianna  do  Castello  em 
condições  de  satisfazer  a  um  movimento  commercial  de 
bastante  importância,  permittindo  a  entrada  fácil  e  o  es- 
tacionamento commodo  a  navios  de  sotfrivcl  arqueação  e 
dimensões.  E  certo  que  os  de  calado  de  7  e  8  metros  não 
poderão  entrar  no  porto,  que  dará,  porém,  sempre  entrada 
a  navios  que  calem  5  metros,  e  em  aguas  vivas  aos  de  (! 
metros.  Já  em  Vianna  toem  entrado  vapores  de  grande 
importância. 

No  passe  da  barra  ha  3  metros  de  altura  de  agua, 
abaixo  do  zero  hydrographico,  o  qual  coincide  proxima- 
mente com  o  nivei  da  maior  baixamar  observada.  Os  na- 
vios, esperando  fora  da  barra  hora  favorável  para  entrar, 
v2m,  os  de  menores  dimensões  pela  barra  do  Sleio,  ou 
Portas  de  Castellões,  ou  pela  barra  do  S.,  e  chegando  ás 
proximidades  do  Bngio  rodam  um  pouco  para  Leste  até 
tomarem  uma  direcção  parallela  ao  cães  do  Fortim, 
pouco  afastados  deste,  onde  o  canal  é  mais  profundo.  Ahi 
são  espiados  do  N.  para  aquelle  cães,  c  do  S.  para  uma 
bóia  que  existe  d'esse  lado,  c  seguem  vagarosamente  até 
a  entrada  da  eclusa  da  doca  de  fluctuação,  que  trans- 
põem, continuando  para  o  interior,  onde  são  amarrados, 
e  nos  postes  ahi  existentes,  encostados  aos  cães.  As  es- 
peras das  portas  da  eclusa  íicam  a  2'", 50  abaixo  de  zero, 
havendo  portanto  sempre  .")  metros  de  agua  sobre  ellas 
em  todos  os  preamares,  chegando  a  altura  da  agua  a  O 
metros,  cm  aguas  vivas  ordinárias,  e  ainda  a  mais  nas 
maiores  marés.  Uma  bandeira  vermelha,  içada  no  mastro 
do  semaphoro  do  castello,  indica  que  o  navio  pôde  acom- 
metter  a  entrada,  e  as  embarcações  são  guiadas  por  si- 
gnaes  fixos  em  terra,  e  por  signaes  moveis,  feitos  de  bordo 
das  catraias  dos  pilotos,  pjira  indicarem  o  caminho  a  se- 
guir, que  ás  vezes  varia,  em  virtude  da  disposição  que 
toma  a  areia  do  fundo. 

Os  navios  de  vela,  quando  teem  vento  favorável,  trans- 
põem o  passe  debaixo  de  panno,  que  vão  amainando  con- 
forme as  indicações  do  piloto,  que  entra  sempre  a  bordo 
fora  da  barra,  e  dirige  a  manobra  do  navio.  Quando  não 
ha  vento,  são  os  na\'ios  trazidos  pnra   o  interior  do  jiurto 
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á  espia  pelas  catraias  dos  pilotos,  sendo  para  desejar  que 
haja  um  pequeno  rebocador  a  vapor  para  esse  serviço. 

Os  navios  a  vapor  entram  sob  a  acção  do  sen  pro- 
pulsor. 

Uns  e  outros,  emquanto  es|)eram  vez  de  entrar  na  doca. 
podem  estar  atracados  ao  cães  do  Fortim. 

Na  doca,  que  tem  30U  metros  de  comprimento  e  a  lar- 
gura media  de  GO  metros,  teem  os  navios  para  estacionar, 
a  área  de  1,8  hectare,  afora  a  parte  do  canal  até  a  porta 
interior  da  eclusa,  onde  pôde  estacionar  uma  tila  de  na- 
vios com  80  a  90  metros  de  comprimento. 

Em  volta  da  bacia  ha  700  metros  de  cães  acostáveis 
com  terraplenos  de  KJ  metros  de  largura  do  lado  do  S., 
e  de  l(j  metros  dos  outros  lados. 

O  fundo  da  doca  fica  a  i5  metros  abaixo  do  zero,  e  por- 
tanto a  profundidade  da  agua  sustentada  pelas  portas  da 
eclusa  é  sempre  de  5"', 50  a  6  metros. 

Nos  terraplenos  far-se-ha  o  movimento  de  carga  e 
descarga  ordinariamente  com  os  apparelhos  dos  próprios 
navios,,  havendo,  porém,  de  reserva  um  ou  dois  guindastes 
a  vapor,  para  serem  empregados  quando  for  preciso. 

Alem  dos  cães  acostáveis  em  torno  da  doca,  ha  mais, 
quando  forem  necessários,  !>0  a  100  metros  de  cães,  tam- 
bém acostáveis,  do  lado  do  N.  do  canal  de  entrada. 

Ksta  doca,  quando  o  movimento  do  porto  o  exigir,  po- 
derá ser  ampliada  com  mais  180  metros  de  extensão,  e 
largura  proporcional,  sendo  fácil  a  sua  ligação  com  o  ca- 
minho de  ferro  do  Minho  pelo  ramal  já  estudado  até  a  es- 
tação de  Vianna. 

Em  caso  de  necessidade,  poderão  os  navios  de  maior 
calado  ir  fundear  do  lado  do  S.  do  porto,  no  antigo  an- 
coradouro, onde  Hca  próximo  o  antigo  cães  da  Pedra, 
n'uma  extensão  maior  ou  menor,  com  fundo  sufficiente. 

Ao  longo  dos  cães  que  guarnecem  a  margem  N.  até  a 
ponte  do  caminho  de  ferro,  podem  estacionar  os  navios 
pequenos,  cahiques,  por  exemplo,  que  receiem  ficar  em 
sècco  na  baixamar.  Em  todos  estes  cães  se  encontram  es- 
cadas e  rampas  con\enientes  e  próprias  para  communica- 
ção  com  o  rio,  e  que  facilitam  o  movimento. 

Como  já  se  expoz,  a  direcção  da  entrada  do  porto  está 
definida  por  duas  luzes  fixas,  a  exterior  branca  e  a  in- 
terior com  um  sector  alumiado  a  vermelho,  dispostas  para 
indicarem  a  direcção  da  entrada  pela  barra  do  S.,  a  me- 
lhor e  mais  franca  em  todos  os  tempos;  não  é,  porém, 
prudente   tentar   a   entrada   de  noite,  por  falta  de  indica- 
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cõr.s  ])ai-a  a  iiiarrli;i  im  interior  tio  jinrto.  lia  na  turn.'  da 
líonuetta,  a  S\V.  do  castcllo,  installado  um  sonKii)lioro, 
com  communicação  tclej,n-apliica  para  o  interior  do  paiz, 
para  oonimiinicar  com  os  navios  que  passem  á  vista,  ou  que 
necessitem  pedir  ou  receber  ordens.  Ha  também  uma  pe- 
quena peca  de  signaes  para  fazer  saber  aos  navios  quando 
não  devem  tentar  a  entrada.  Finalmente,  um  posto  de  soc- 
eorro  a  náufragos  e  aos  navios  que  o  necessitem,  um  barco 
salva-vidas,  apparelhos  porta-cabos  e  outros  meios  de  pres- 
tar soccorros  urgentes,  se  aebam  funccionando  no  jíorto. 
l)o  (jue  fica  dito  conciuc-se  que  o  porto  de  Vianna  do 
(-'astolio  pôde  ser  considerado,  seguramente,  o  melhor  dos 
portos  secundários  do  nosso  paiz,  com  bastantes  meios  de 
satisfazer  o  movimento  maritimo  e  commercial  dos  navios 
de  vela  c  a  vajior  de  dimensões  não  excessivas,  mantendo- 
se  n'ellc  os  ])rineipacs  estabelecimentos  requeridos  em  um 
jiorto  de  mar.  K,  concluidas  as  pequenas  obras  que  ainda 
laltam,  e  conservadas  com  cuidado  as  existentes,  c  fora 
lie  duvida  que  poderá  o  porto  de  Vianna  do  Castello  co- 
operar grandemente  para  o  auginento  da  ri(jueza  pulilica, 
e  readquirir  ainda  uma  i)arte  da  imj)ortancia  marilima  e 
commercial,  (jue  teve  em  outras  eras. 

Despesa  feita  com  as  obras.  —  Não  ha  elementos  par.;i 
avaliar  todos  os  saerificios  j)ecuniarios  que  tem  custado  esti' 
liorto,  desde  a  opoca  em  que  \"iaima  principiou  a  utili- 
sar-se  do  mar  ]jara  as  suas  transacções  commerciaes  e 
relações  com  outras  terras  e  outras  nações.  O  tliesouro, 
íis  camarás  mnnicipaes,  as  casas  religiosas  e  alguns  par- 
tieidares  ti  em  si'm})re  custeado  di\ersas  daípielLi  obras, 
algumas  das  quaes  deveriam  ter  sido  despendio^as,  a 
avaliar  -pela  sua  natureza  <•  épocas  menos  apro])riadas  em 
que  foram  construídas. 

Nas  modernas  obras,  depois  da  criação  da  junta  admi- 
nistrativa do  Vianna,  apurou-sc  que  até  ;U  de  dezembro 
de  1S(>,S  sa  havia  despendido  ll2:87;);j]Sr)  réis,  fendo 
r'iidido  o  im])osto,  criado  em  'A()  de  julho  de  1*502,  a  quan- 
tia de  72:;U.")->141  réis.  D-  18(iS  'até  1887  tem  sido  a 
despesa  superior  a  ;)00:UO()f>()00  réis,  ])ro\enienfes  das 
dotações  do  Estado  e  do  jíroducto  do  rendimento  do  im- 
))osto  especial,  attingindo  este  imposto  cobrado,  até  o  anno 
do  188;>-1884,  a  quantia  de  17;i:'J27A7r)7  réis.  Alem  d"esta 
receita,  o  go\"i  rno  tem  chegado  a  dar  em  alguns  annos 
a  suhxeneão  ji;iri  as  obras  de  2iI:l)(X>:MMlO  réis  durante 
a<|ui'lla  epoi-a.  o  f|ue.  pela  media  annual  de  S:(jOO;)000 
r''is.  dá  em  trinta  <■  trcs  annos  ;5()4:U0U>O0(t  réis. 
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A  velha  ponte,  eiija  portag-em  arrematada  por  l:500ít000 
a  3:000r>000  réis.  rendeu  de  1853  a  1.S84  a  quantia  de 
74:000->000  réis,  em  numero  redondo. 

Dii  que  iiea  e.xposto  deve  coneluir-se,  que,  desde  aquelle 
anuo  até  1887,  teem  eustado  as  obras  d'aquelle  porto, 
pelo  menos,  G61:929!5i757  réis,  não  entrando  eom  a  des- 
pesa dos  estudos  liydrograpliiuos,  que  ali  fez  a  eommissão 
jjfeodesica,  e  que  produziram  o  plano  hydrograpliico  do 
porto  e  barra,  que  está  impresso. 

Posteriormente,  a  grande  empreitada  foi  adjudicada 
om  20  de  novembro  de  1888  por  3!ty:900íi000  réis.  eom- 
jjrehcndendo  os  cães  de  >S.  Bento,  do  Campo  da  Feira, 
do  Fortim  á  Lage  do  Bugio,  a  doea  e  canal  de  accesso, 
a  parede  reguladora  do  8.,  o  muro  de  abrigo  de  SW.  e 
a  extracção  da  rocha  submarina. 

A  liquidação  da  empreitada,  attendendo  aos  trabalhos 
a  mais  e  a  menos,  foi  de  378:0G5;Jò95  réis  a  favor  do  em- 
preiteiro, a  que  elle  coutrapoz  a  verba  de  40U:072f^520 
réis,  que  entendia  lhe  devia  ser  abonada. 

A  recepção  definitiva  das  obras  -foi  feita  por  uma  com- 
missão  composta  dos  srs.  engenheiros  João  Joaquim  dv 
Mattos,  Joaquim  Pires  de  Sousa  Gomes  e  Adol])lio  Lou- 
reiro, e  approvada  por  portaria  de  14  de  julho  de   1898. 

Tendo  liavido  a  grande  avaria  nas  portas  da  eclusa, 
pela  qual  o  postigo  girante  da  porta  do  N.  da  comporta 
exterior  foi  arrancado  e  arremessado  a  grande  distan- 
cia, a  reparação  competente  foi  oi-çada  em  2:165;>000  réis 
pela  empresa;  o  governo,  porém,  não  acceitou  aquelle 
orçamento,  fazendo  a  obra  por  administração.  A  liquidação 
final,  attendidas  umas  pequenas  reclamações  da  empresa, 
foi  de  382:519;>19õ  réis,  que  se  fez  em  9  de  janeiro  de 
1899.  Pagaram-se  alem  d'isto  juros  de  mora  por  alguns 
pagamentos  demorados,  e  os  materiacs  e  ferramentas 
com  que  o  governo  ficou.  As  obras,  graças  á  boa  fiscali- 
sação  exercida  pelo  govei'no  sobre  a  empreitada,  podem 
considerar-se  muito  bem  acabadas,  offereceudo  toda  a 
garantia  de  solidez  e  conservação. 

Isto  basta  para  concluir  que  as  obras  do  porto  e  barra 
de  Vianna,  desde  a  criação  da  antiga  junta  administra- 
tiva até  hoje,  não  deverá  distauciar-se  muito  da  quantia  de 
1:200  a  1:300  contos  de  réis. 

Navegação  e  moviuieuto  ntaritimo.  —  O  porto  de  Vianna 
foi  sempre  muito  procurado,  offereceudo  um  belio  ponto 
de  descanso  e  de  refugio  ás  embarcações,  que  navegavam 
costa  a  costa  e  que  precisavam  fugir  a  algum  temporal 
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que  as  acossasse,  ou  procuravam  reparar-se  ou  abastecer-se 
de  agua  ou  viveres.  Quando  os  povos  da  antiguidade, 
gregos,  phenicios  e  romanos,  vieram  á  Peninsula  Ibérica, 
muitas  vezes  deixaram  vestígio  da  sua  passagem  por 
aquelie  porto;  e,  mais  tarde,  os  normandos,  c  depois  os 
árabes,  frequentaram-no,  quando  principiava  a  adquirir  os 
meios  de  resistir  e  defender  as  suas  embarcações  dos  pi- 
ratas barbarescos,  que  infestavam  o  paiz  e  perseguiam 
toda  a  embarcação  que  se  fazia  ao  mar.  Ao  mesmo  tempo 
os  nossos  reis  não  cessavam  de  dar  a  Vianna  franquias 
e  privilegies  parapromover-lhe  o  desenvolvimento  marí- 
timo, já  concedendo  títulos  de  grandeza  aos  armadores  e 
navegantes,  já  ísentando-os  de  tributos  e  impostos.  Ilaja 
vista  á  iuscripção  que  se  lê  no  castello,  e  que  é  do  teor 
seguinte : 

tPor  mandado  de  Sua  Majestade  nfja  notoriu  ás  lui- 
haixacões  portufiuesas ,  que  passarem  por  esta  fortaleza, 
i/ne  nem  á  entrada  neste  porto,  nem  á  saída  d'elle,  me  de- 
vem salário,  j)ropina,  nem  direito  alr/um,  nem  a  ella^  nem 
ás  pessoas  que  nella  servem ;  e  ás  embarcações  estrantjeiras 
seja  notório  qne,  por  entrada,  não  me  devem  também  cousa 
alijuma,  e  á  saída  ande  pjaijar  um  cruzado  'por  cada  em- 
/jarcação,  e   nenhuma  outra  cousa  mais. 

Lisboa,  XIX  de  novembro  de  MDLVIIii . 

Peia  liberdade  dada  ao  commercio  e  á  navegação,  e  ])ela 
facilidade  que  por  esta  providencia  se  lhes  concedia,  vê-se 
a  importância  em  que  tinham  os  nossos  reis  aquellas  indus- 
trias. 

Desde  o  meado  do  século  Xlii  até  D.  Manuel,  as  pes- 
carias eram  a  })rincípal  e  a  quasi  única  industria  de 
\'ianna.  Com  as  descobertas  e  conquistas  tornou-se  a(|Uille 
jiorto  um  empório  commercial,  vendo-se  sempre  coalha- 
do de  navios  de  todas  as  procedências  e  categorias.  No 
período  áureo  d'cste  porto,  diz  o  nosso  Frei  Luiz  de 
Sousa : 

«Dilata-sn  em  arrabaldes  ia  villa).  como  a  t/ente  co- 
meçou a  navei/ar,  [jorque  foram  ijrandes  os  interesses  que 
tirou  a  naveija,cão  e  mercancia,  correndo  com  seus  navios 
a  todas  as  pjrovincias  do  X^.,  e  ás  ilhas  e  conquistas  de 
Portuijal.  Mas  nenhum  commercio  lhes  tem  montado  tanto 
como  o  das  terras  do  Brasil ,  que  era  em  tamanho  cresci- 
mento; que  no  t.emj>o  que  isto  escreviamos  traziam  no  mar 
TO  navios  de  toda  a  sorte,  com  que  a  terra  está  mocissa  de 
riquezas,  p>orque  se  estendem  os  proveitos  a  todos,  succe- 
dendo  nos  mais  dos  navios  serem  armad.wes  e   marinhaijem 
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cm  tudo  da  mesma  hrru  (Vuuiiia  lUlD).  E  nãu  panccrá 
isto  muito  a  quem  souber  que  liavendo  SO  hareas  de  p< sea- 
dores  naturaes,  eincoentu  annos  atrás^  que  se  eontentaiam 
eoin  o  pào  de  eada  dia,  fjanhado  com  jfoueo  suor  uax  pes- 
carias do  jJorto  e  ao  lonejo  da  costit:  hoje  não  ha  )ieiihuma, 
deixando  todos  animosamente  a  pohreza  das  redes  e  se;/u- 
ranra  das  praias  pelas  esperanças  e  perifjos  do  alto». 

Á  cleoacleneia  principiou  prestes  a  sentir-se,  c  eom  a 
usurpação  liespanhola,  e  eom  todas  as  vieissitudes  jior 
que  passámos,  não  conscfíuimos  mais  do  que  ir  alimen- 
tando luna  vida  pouco  desafogada  e  eom  alternativas  de 
melhor  ou  peor  sorte. 

Faltam  estatísticas  regulares,  que  mostrariam  a  lei  que 
seguiu  a  nossa  decadência  maritima,  tanto  de  construcção 
naval,  como  de  movimento  de  embarcações. 

Ainda  no  lim  das  nossas  desgraçadas  luetas  internas 
era  aijuelle  mo\"imentu  dado  judo  majipa  seguinte ; 


Mii|i|iii  do  inuumoiilo  iiiiiiilimo  do  porlo  de  Maiiiia, 
doií>3Sal8i7 
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Navios  ( 

11  Irado  > 

Navios 

saiiios 

T..lal 
da> 

K.icionai-s 

Kí,tl^lngni- 

4!l 
."i'J 

117 
111 

'.11 

57 

34 

23 

0!» 

(;o 

Nacionats 

171 

ICS 
17:; 
1ÍI3 
101 
171 
158 
181 
204 
155 

Esliaiigei- 

saídas 

1838 

186 
170 
175 
183 
188 
165 
157 
173 
210 
]i;4 

50 

64 
114 
lOíl 
F!i 
59 
34 
■23 
OS 
51 

45G 

1830 

1810 

461 
578 

1841 

1842 

5õ;i 

1843 

452 

1S44 

38o 

1845 

400 

184i; 

1847 

551 
430 

- 

486 

Modernamente,  ainda  o  deerescimento  da  ua\egaeào  se 
ti'm  aecentuado  mais  sensivelmente,  havendo  muitos  annos 
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em    i(iit'  nàd    so   asst-nta    nos    .si-ii.s    osfaleirós    uma    nova 
qiiiliia. 

Aquella    decadência   avalia-se    melhor    polo   mappa  se- 
guinte, referido  aos  últimos  dezoito  annos : 


Resumo  iId  numero  dos  navios  entrados  e  saidus, 

desde  o  I."  de  janeiro  de  I88'i  alé  lill  de  junho  de  \\H)2 

e  a  sua  respecliva  lonelagem 


Nav 

os  entrados 

N.1V 

los  saiilos 

Auuos 

Nnnicio 
do 

Tonelagem 
Mclios  culiieos 

Numero 
de 

TonoLigoni 
.Melros  e.ibieos 

1884 

176 
137 
172 
182 
200 
174 
162 
165 
141 
145 
114 
114 
109 
127 

94 
148 
117 
119 

69 

22:026,053 
19:1:59,384 
23:133,436 
23:043,984 
31:574,298 
21:793,112 
19:308,362 
20:679,000 
15:785,066 
12:683,840 
11:013,000 
10:223,110 
10:152,000 
14:925,680 
11:466,000 
14:037,000 
13:209,000 
14:189,000 
7:715,000 

173 
138 
167 
185 
200 
175 
177 
152 
138 
143 
116 
109 
104 
125 
110 
144 
108 
132 
56 

21:311,760 

1885 

20:027,215 
23:073,785 

1886 

1887 

22:874.123 

1888 

31:600,288 

1889 '. 

1890 

22:889,(;45 
20:752,157 

1891 

18:605,066 

1892 

1893 

14:613,000 
13:031,000 

1894 

1895 

10:813,000 
9:570,000 
9:553,000 

1896 

1897 

13:865,000 

1898 

1899 

9:942,500 
14:282,000 

1900 

12:282,000 

1901 

1902 

13:346,000 

6:579,000 

Este  mappa  mostra,  para  o  período  de  11'  ânuos,  que  a 
media  dos  navios  entrados  e  saidos  do  porto  foi  si)  de 
2711,  ijonco  mais  de  metade  dos  que  antigamente  frequen- 
ta\am  o  porto. 

Commercio.  —  A  actual  Vianna,  como  já  se  disse,  não 
conta  mais  de  três  a  quatro  séculos,  e  para  o  seu  desen- 
volvimento commercial  muito  concorreu  D.  Affonso  III, 
que  foi,  por  assim  dizer,  quem  converteu  a  antiga  Atrium, 
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pequena  povoação  de  pescadores,  .ni  uma  terra  eommer- 
eial  e  activa. 

Autes,  porem,  d'cste  monarclia,  já  o  porto  tinlia  ai 
gum  commereio  marítimo,  não  se  encontrando,  todavia, 
senão  noticias  vagas  acerca  delle,  sem  se  designarem  os 
povos  com  quem  mantinha  relações  e  effectuava  tran- 
sacções, se  bem  que  p()de  asseverar-se  que  ellas  exis- 
tiram no  tempo  dos  romanos  e  depois  no  dos  suevos  o 
godos. 

No  tempo  de  I).  ]\Ianuel  attingiu  a  villa  grande  esplen- 
dor, quando,  pelas  nossas  conquistas  e  descobertas,  e,  pe- 
las nossas  explorações  e  empresas  ultramarinas,  a  vida 
do  paiz  veiu  concentrar-se  no  litoral,  para  se  estar  em 
eontacto  directo  com  o  mar,  que  nos  trazia  as  riquezas 
e  maravilhas  da  Ásia  c  da  Africa,  e  levava  para  toda  a 
parte  do  mundo  os  productos  nacionaes.  As  relações  da 
praça  de  Yianna  foram  se  assim  estendendo,'  e  por  um 
lado  mantinha  grande  commereio  com  o  Brasil,  por  outro 
com  a  França,  a  Inglaterra.  Flandres  e  a  AUemanha.  o 
que  deu  logar  a  que  Frei  Luiz  de  Sousa  lhe  chamasse 
porto  (fi>  mar  de  (jra»d<'  fruto.  Em  lõlíO  era  grande  o  nu- 
mero de  navios  e  caravellas  que  estacionavam  sempre  nu 
seu  ancoradouro,  e  em  1(510  trazia  a  praça  70  navios  nu 
mar,  todos  de  longo  curso.  As  prerogativas  e  antiguidade 
da  sua  corporação  dos  mareantes,  os  seus  cães  e  praças, 
os  estabelecimentos  que  possuía,  os  edifícios  que  rapida- 
mente se  lhe  levantaram,  tudo  attesta  a  sua  passada  gran- 
deza. 

Do  commereio  com  o  Brazil  tirava  a  terra  os  seus  me- 
lhores proventos. 

De  lõiio  por  deante  fazia-se  por  aquelle  porto  grande 
exportação  de  assucar  para  Dunkerque,  Ruão,  Calais, 
Amsterdam,  Hamburgo,  Veneza,  etc. ;  e  de  fazendas  sêe- 
cas,  como  ferro,  pannos  de  linho,  pipas,  cordas,  ferragens, 
etc,  para  o  Rio  de  Janeiro,  Bahia  e  Pernambuco.  No  sé- 
culo XVI  principiou,  porém,  com  o  duminio  dos  Filippes, 
a  sua  decadência,  paralysando  quasi  todo  o  commereio  com 
o  Brasil,  de  que  os  hollandezes  nos  quizeram  esbulhar. 
Com  a  quadra  agitada  que  nos  trouxe  a  guerra  da  res- 
tauração, que  se  prolongou  por  largos  annos,  continuou 
a  definhar  o  commereio,  até  que  a  descoberta  das  minas 
de  ouro  e  de  diamantes  do  Brasil  veiu  engrandecer  de  novo 
e  com  rapidez  o  commereio  e  a  população  de  Vianna  do 
Castello,  continuando  a  villa  a  jn-osperar  e  estendendo  as 
suas  relações  aos  paizes  do  X.  da  Europa,  a  Suécia,  a  No- 


Tne<si\  f  a  Riissia.  O  ffrandf  Froi  Luiz  do  Sousa  dizia 
por  isso  «terra  de  grande  trato  o  oommercio,  por  uma 
parte  com  as  conquistas  de  Portufral,  ilhas  e  terras  novas 
do  Brasil,  por  outra  com  Franca,  Flandres,  Inglaterra  e 
Allemanha,  d'onde  e  para  onde  recebia  de  ordinário  mui- 
tos géneros  de  mercadorias,  e  despedia  outros,  para  os 
quaes  tratos  traziam  os  moradores  no  mar  grande  numero 
de  naus  e  caravellas  com  grossas  despesas,  a  que  respon- 
diam iguaes  retornos  e  proveitos,  florentissima  e  em  es- 
tado de  uma  nova  Lisboa». 

No  tempo  de  D.  José,  graças  ao  Marquez  de  Pombal, 
augmentou  o  commercio  com  o  Brasil  e  com  o  N.  Em 
1770  citam-se  muitos  navios  inglezes,  hollandezes  e  por- 
tuguezes  que  frequentavam  o  porto,  saindo  d"elle  só  para 
a  Brasil  33  navios  de  grande  lote,  alem  de  muito  maior 
numero  d"outros  para  os  portos  do  N.  da  Europa.  Da  Sué- 
cia re(,'ebia  ^'ianna  o  ferro ;  da  Rússia  os  pannos  de  linho, 
as  lonas  e  brins;  das  índias  o  chá;  da  Inglaterra  as  fer- 
ragens; da  Grécia  o  trigo  e  azeite;  da  (ialliza  os  gados; 
alem  de  diversos  géneros  de  luxo,  etc. 

Exportava  o  nosso  porto  vinho,  aguardente,  milho, 
madrira,  pannos  de  linho,  ferragens,  chapéus  de  Braga  e 
Guiniariles,  centeio,  feijão,  laranja,  limão,  cebollas,  pre- 
sunto de  Melgaço,  salmões,  rendas,  etc,  e  estava  em  re- 
lação permanente  com  Lisboa,  Setúbal,  Peniche  e  portos 
do  Algarve  e  com  Cadiz,  Gibraltar,  Corunha  e  outros. 

iías  em  breve  a  invasão  francesa  e  a  independência  do 
Brasil  vieram  dar  um  golpe  profundo  no  commercio  de 
Vianna.  Continuou  aquella  decadência  a  accentuar-se  mais, 
desde  que  começaram  a  sentir-se  os  inconvenientes  do  seu 
porto  e  barra,  que  não  dava  fac.il  entrada  aos  navios  de 
maiores  dimensões  e  capacidade,  que  o  commercio  come- 
çava a  utilisar.  Todavia,  era  esse  eommercio,  e  ainda  o 
é  hoje,  muito  importante,  como  se  \ae  ver. 

Em  1S4ÍI,  dizia  o  engenheiro  Plácido  de  Abreu,  em 
justiticação  do  seu  projecto,  que  o  movimento  annual  dos 
navios  no  porto  era  de  486  entradas  e  saidas,  e  que  o 
movimento  commcrcial  de  Vianna  com  os  portos  do  reino 
era  de  300:813'>2.S(i  réis,  e  com  o  estrangeiro  de  réis 
2r)."):fl77A45iJ,  ou  ao  todo  de  Õ5():7it0íi741  réis. 

N'aquclla  época  o  movimento  commercial  e  os  rendimen- 
tos da  alfandrga  tinham  sido  os  constantes  do  mappa 
setíuiiite  : 


lyu 


MaiJ|);i  (los  \aloros  da  imiioilarão  o  f\|iiiilaião  c  dos  rciidiuieiílos 
da  \ifiiiidP(ja  dl-  \iaiiiia  do  Caslcllr,,  de  ISXs  a  ISi/ 


A.no. 

V.ilor 

das  raercadorias 

importadas 

e  exportadas 

ReDdimonto 

da 

alfandega 

183S '. ... 

1839 

37I:.')98i,000 
391:041á0U0 
454:442i5000 
(Í23:779á030 
r.G6:09Si033 
r)(i7:23755G5 
458 :3a3  5028 
493:2íIi;í;.-)20 
990:179ò970 
(J.')l:it4li:372 

10:G365389 
28:31Gâ78G 

1840 

29:'225^;i85 

1S41 

27:442á40G 

l.Sl-2 

34:287^313 

1843   .            

36:083^900 

1844 

2G.-457í;713 

184.') 

184IJ 

1847 

42:0715242 
.^)7;G73á271 
05:2375973 

MpJias 

;V.i;:7',i  1-5242 

3G:G43i303 

Em  188<>  o  valor  das  iin]jciitaç3cs  pela  barra  tleVianna 
fui  do  2G9:r,()OÃT0.")  ruis,  o  das  exporlaçr.es  232:21(!.->9!llt 
réis    e  II  dos  rtndiíiuntós  da  alfandoga  l()2:;)30:>nr)S  réis. 

A  niodia,  no  periodo  do  ISliU  a   ISS;»,  foi  do: 


Navios  entrados  11J2, 
Navios  saidos  197,  oi 


in  a  arquoaoao 
a  artjiicaoão  d 


d,' 


20:139"'3 


N'osfe  poriodo  a  modia  das  importaçilos  o  cxporiaçijos 
foi  de  ()9r):772Ã402  róis,  cabendo  ás  importações  réis 
r)70:(i2l.T>239  e  ás  exportações  12.õ:ir)lÃ123  réis.  J 

N'esse  mesmo  tempo  o  rendimento  total  para  os  enfres         I 
])ublieos   foi,  em  .media,  de  140:774->79S  réis,  sendo  pai-a 
as    obras   do  porto  c  liarra  7:274->57()  réis.  Iv  durante  a 
epoea   em  quo  se  cobrou  este  imposto,  a  sua  importância 
attinjiíiu  a  cifra  de  80:020õ3(!4  réis. 

Mostrando  estes  factos  a  importani'ia  do  porto,  mos- 
tram também  as  vicissitudes  por  que  o  seu  commereio  e 
movimento  maritimo  teem  passado.  Da  actualidade  dá 
breve  idéa  o  mappa  seí,aiinte,  referido  aos  últimos  dez 
ânuos  económicos,  de  ].S92-].^93  a  19(11-1902: 


i:57 


Ma|ipa  (lo  reniliuioiílo  ailiianciro  ile  \iaiiiia  dn  Caslfllo, 
lios  aiiiifls  ccoiioniicos  de  1S()2-1S!I:{  a  1!;0I-11102 


Dlr.itijs  <le 

In>,,.,6lo 
l.ara  obras 

.,„„.,„, 

Annos 

Iinportaçãu 

Kxpoitaçrto 

123^221 

da  liari-a 

Lei  de  2 
de  agosto 
do  1869 

comprc- 

hendidos 

uas  talicllas 

da  receita 

Tiilal 

1 892-1  S!)3 

1.S3;  003^103 

27!lj;i-^(i 

•  i:  IGSálOO 

13G:S74|;4G4 

]S9.!-1894 

17.!:913iS931 

112;S274 

LMi;^nlii:;;(i;i9á345 

177:371^590 

1804-1895 

80:17  U052 

7UG23 

2O3^5()OJ;lS0;5227 

82:93511402 

]89.')-lSíl(; 

138:354.5909 

01^522 

217á:íG(YJ:N73i0.s3 

141:i53Gá8G4 

189G-1897 

122:809^274 

109^122 

33Si920  3:445,5403 

120:702.^719 

1897-1898 

8G:593á485 

lG9ál48 

3oo37sii'-_';;)'.ioyj(;:i 

90:054 Í378 

1898-1899 

71:522í(;i;9 

114Í990 

:.'i;',i;,7Mi  .".:L'-'5j8i;5 

75:193,^304 

1899-1900 

la(;:127i970 

129iOOO 

.■;i;:i  ,!L'ii  i:':i.s:303-i 

14O:17Oá033 

1!I00-1901 

10G:71Gi753 

174Ó5G1 

3.;!5í8.So:i:',)liS5772 

lll:195áOGG 

1901-1!K)2 

9S:214,á5G3 

230:V205 

315,ii2Gl) 

4:409^790 

IU3:1G9,S818 

^íl•dia3. . . 

114:742^887 

132,5:5GG 

287:3242 

3:407?5858 

118:520,^454 

X;i  me.sma  epuca  n 
pola  l)ari'a  di'  Vianua 


ili)i-  lias  impui-tações  e  exijortações 
(lad:)  p:_4ii  mappa  senaiiiiti' : 


Mola  dos  valores  dft  iiii|)iii-laciio 
c  o.\|ioilarão  nos  aiiiios  f(OiiflRii(o.s  aliai.vo  dcsiijiiaiios 


\A 

Iiiipoi-ln^-rio 

l"\purtai,ão 

G:872áG80 

7:039^988 

2:7285010 

7:174á820 

8:482^210 

12:887^200 

8:518á000 

8:022^000 

14:27(!áG00 

15:107^000 

1892-1893 

1893-1894 

IsOl   ]h05 

374:487á08G 
479:;!33áGG3 
18G:435j59C0 
304:8075200 
357:905y44G 
209:2754590 
200:202,âl40 
3G8:085|G80 
285:970^443 
272:238á2G9 

381:3:59^7GG 
48G:973,âG51 
189:103^910 
311:982^020 
36G:387á65G 
222:102^850 
208:7205140 
370:7075080 
300:2535013 

1S95-I89(; 

189i;-1897 

1897   1808 

1898-1899 

189:)-10oO 

1900-1901 

19UI-1902   

287:3455209 

Mp(1I:is 

303:S74Í742          9:230á85G 

313:1055598 
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Finalmente,  a  cidade  de  Vianna  está  liii,''ada  com  o 
Porto  e  eom  a  Hespanha  por  um  eaminho  de  ferro,  que 
tem  a  sua  estação  na  projiria  cidade,  e  que  vae  ser  lig^ado 
com  o  porto  por  uni  ramal.  ])'ali  jiartem  as  estradas  reaes, 
n."  2  (para  o  Prado),  u."  4  (para  Vilia  Nova  de  Famalicão 
e  Caminha),  n/  25  (para  Castro  Laboreiro),  a  districtal 
n."  7  (da  Povoa  de  Varzim  a  Vianna  e  Barco  do  Porto),  e 
diversas  estradas  municipaes. 

Pelo  censo  de  31  de  dezembro  de  IHOO  tem  a  cidade 
10:051  habitantes,  sendo,  porém,  o  concelho  um  dos  mais 
populosos  do  paiz,  contando  n'aquella  época  46:178  almas. 

Um  porto  nas  melhores  condições  náuticas,  em  uma  ci- 
dade populosa,  em  um  paiz  muito  fértil  e  salubre,  com 
uma  população  laboriosa  e  activa,  e  communicado  pela 
viação  accelerada  c  ordinária  com  todo  o  paiz,  reúne  as 
melhores  condições  para  um  prospero  futuro. 

Torna-se,  porém,  mister  para  isso  que  se  lhe  mante- 
nham o  seu  porto  e  barra  facilmente  praticáveis,  para  o 
que  não  concorrerá  pouco  o  melhoi'amento  do  rio  Lima, 
cujo  bom  regimen  não  só  influirá  no  do  porto  e  barra,  mas 
também  na  navegação  fluvial,  de  grande  importância  pela 
modicidade  do  custo  de  transportes,  principalmente  jiara 
os  productos  agrícolas  '. 


'  Parn  fista  noticia  sobre  o  iiorto  df  Viann.a  ilo  Ciistollo  recorri 
nos  .ircliivos  do  Ministério  das  Oljras  Publicas  e  da  respectiva  Di- 
r<;c^'ão,  infelizmente  muito  incompletos,  deixando  muitas  lacunas 
que  me  n.ío  foi  possível  preencher.  Encontrando,  porem,  a  melhor 
vontade  em  coadjuvarme  em  todas  as  repartições  officiaes  a  que 
recorri,  tanto  dependentes  do  Ministério  djis  Obras  Publicas,  como 
da  Fazenda;  devo,  porém,  especialisar,  pelos  úteis  esclarecimentos 
que  me  forupceram,  os  srs.  Engenheiros  Conselheiro  João  Thoir  ás 
da  Costa  e  João  Josó  Lourenço  de  Azevedo,  que  para  isso  tinham 
competência  especial,  tanto  pelo  seu  talento,  como  pelos  serviços 
importantes  que,  ha  longo  tempo,  teem  prestado  n'!iquel(e  districto. 
A  todos,  os  meus  agradeeimentos. 


rORTo  DE  ES1'(ISENT)E 


Noticia  liistorica.  —  <>  porto  ilo  Esposiiide  6  o  iiniro  do 
(listricto  de  Brag;a,  d<'  cuja  capital  dista  ií;!,;')  kiloiiietro.s. 
Fica  pste  porto  na  foz  do  rio  Ca\'ado.  junto  da  viila  que 
ilic  deu  o  nomo,  e  muito  próximo  de  Fão,  que  parece  ter 
sido  a  primeira  ]K)Voaeào  que  ali  se  erpueu.  Porto  outr"ora 
muito  importante,  está  lioje  consideravelmente  assoriado 
e  decaído,  contando  ainda  a  Villa  de  Esposende  1:449 
haliitantes  e  Fão  1:911,  pelo  censo  de  lUOO. 

K  muito  de  suppor  que  tivesse  aquelle  porto  sido  uma 
estação  romana,  da  qual,  todavia,  não  resta  vestiííio,  se 
bem  que  a  sua  situação,  e  a  cireumstancia  de  estar  na  foz 
de  um  rio,  que  era  navegável  até  o  Prado,  próximo  de 
Jíraga,  eram  condições  para  chamar  a  attenção  d'aquelle 
jjovo  tão  colonizado!-.  Sendo  certo  que  d'ali  partia  uma  das 
([uatro  ou  cinco  vias  romanas,  que  de  Brag^a  se  diriííiam  a 
Astorg^a,  é  a  sua  situação  conforme  com  o  itinerário  de  An- 
tonino. E,  pois,  fora  de  duvida  que  os  romanos  se  utilisa- 
ram  d'aquelle  porto,  como  já  antes  os  irretj-os  o  haviam  feito. 

Não  deixa,  porém,  a  sua  historia  de  achar-se  envolvida 
em  lendas,  eheg-ando  a  attribuir-sc  a  sua  origem  aos  tem- 
pos ])iblicos,  datando  a  sua  fundação  de  Offir,  o  quarto 
neto  de  Noé,  e  sendo  ali  que  o  sábio  e  portentoso  rei  car- 
regava de  oiro  as  suas  frotas,  que  saiam  para  o  Oriente  e 
eram  esperadas  pelo  seu  compadre  Fão.  Conta-se  que, 
mandando-llie  de  presente  uma  parelha  do  cavallos,  um 
naufrágio  da  embarcação  em  que  vinham  os  fez  morrer 
sobre  as  pedras,  que  tomaram  o  nome  de  Cavallos  de  Yiw. 
Diz-se  ainda  que  era  Vão  a  antiga  cidade  de  Aqutis  Cf/c- 
iiait,  cujo  nome  lhe  vinha  do  rio  Celano,  hoje  Cavado. 

O  que  se  sabe,  e  consta  dos  annaes  do  Município,  é  que 
foi  outr'ora  uma  povoação  importante,  e  que  uma  das  suas 
mais  productivas  industrias  era  a  da  fabricação  de  sal, 
cujos  dizimes  foram  ])or  D.  Aftbnso  Henriques  doados  ao 
mosteiro  da  Abbadia.  nas  terras  do  Boui'o. 
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No  meiitlu  (lo  soi-iiln  XVII  vieram  ali  fstahflefor-se  di- 
versas familias,  que  so  dedicaram  á  pesca  e  á  navegação, 
tendo  sido  í]sposende  elevada  á  categoria  de  villa  por 
El-l!(i  1).  Seliastião  em  15  de  agosto  de  1072. 

Situação  (jeograpliica. — P]st;'t  o  porto  de  Esposende  a 
41"  :;i'  2\y',-2  de  latitude  N.  c  a  8"  20'  ;34",5  de  longitude 
AV.  do  observatório  do  ( 'astello  de  Lisboa,  ou  8°  47'  20", 4 
do  de  (ireenwich.  Fica  a  10  milbas  do  < 'abo  Vianna,  sendo 
reconhecido  do  mar  pelas  torres  das  Igrejas  de  Esposende 
e  de  Fào.  A  milha  e  meia  da  costa,  a  cêrea  de  2:8<H)  me- 
tros, e  defronte  de  Fão,  cncontram-se  as  duas  restingas 
parallelas,  que  emergem  e  que  são  denominadas  os  Cavallos 
de  Fão,  que  é  preciso  resguardar  por  um  fundo  de  15  bra- 
ças (3o  metros).  Tendo,  porém,  passado  pelo  sul  d'aquel- 
les  rochedos,  pode  eostear-sc  a  terra  por  10  a  12  braças 
de  agua  (22  metros  a  2()"',4()1  até  alturas  de  Yilhi  do  Con- 
de. Entre  os  Cavallos  de  Fão  c  a  costa  lia  surgidouro  de  5 
a  t!  braças  de  fundo  (11  metros  a  13'", 20),  podendo  passar- 
se    por   entre   as  duas  restingas,  com  a  devida  precaução. 

Xa  foz  do  rio  ( 'a\ad()  lia,  no  forte  de  Esposende,  um  fa- 
rol de  (!.'  ordem,  de  luz  vci'melha,  lixa,  com  o  alcance  de 
17  milhas,  que  assignala  o  porto,  e  que  ali  foi  installado 
riu  18iiii.  E,  quando  andam  no  mar  barcos  de  pesca,  accen- 
dem-se  duas  luzes  brancas,  de  pequeno  alcance,  que  indi- 
cam aos  pescadores  o  caminho  a  seguir  para  tomarem  o 
abrigo  dos  Cavallos  de  Fão,  na  oceasião  cm  que,  em  con- 
sequência do  mau  tempo,  as  embarcações  não  podem  man- 
ter-se  no  mar,  nem  entrar  a  barra  de  Esposende. 

Hydi-ogi-apliia.  —  Xão  ha  estudos  regulares  e  continua- 
dos da  hydrographia  do  porto.  O  roteiro  de  Franzini  diz 
que  este  porto  somente  podia  rc<'eber  embarcações  peque- 
nas, não  tendo  no  preamar  mais  de  2"M35  de  altura  de 
agua  sobre  a  barra,  que  muitas  vezes  iicava  obstruída, 
não  permittindo  o  ingresso  no  porto.  Quando,  no  principio 
do  século  passado,  o  engenheiro  Custodio  Gomes  Villas 
Boas  apresentou  o  seu  projecto  de  melhoramento  d'aquelle 
porto,  de\-ia  ter  feito  ober\'açõcs  e  estudos  muito  interessan- 
tes. Mas  dos  seus  trabalhos  só  existe  uma  planta  com  o  pro- 
jecto, de  que  adeante  se  dará  noticia.  Em  1830,  consta  que 
o  engenheiro  João  Chrysostomo  de  Abreu  e  Sousa  proce- 
dera a  um  reconhecimento  ao  ( 'avado,  sobre  o  qual  escre- 
^•eu  um  relatório,  que  também  se  não  encontra,  o  que 
igualmente  succede  aos  estudos  que  em  1849  e  ISõO  fez 
o  engenheiro  Plácido  de  Abreu  e  depois  .T.  Luiz  Lopes. 
Por  estes  trabalhos  sabe-se  somente  que  o  rio  Cavado,  que. 
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desde  Bcarcellos  até  a  íuz,  medr  proximaiiicnto  17:õU0 
metros,  do  qual  a  planta  knantada  por  Custodio  Yillas 
Boas  comprehcnde  os  primeiros  7:'J(lO  metros,  e  a  de  Plá- 
cido de  Abreu  os  10:o9õ  metros  seguintes,  é  um  rio  na- 
vegável até  a  ]}area  do  Lago,  que  é  até  onde  repontam 
as  marés.  E,  porém,  tradição  que  fora  navegável  até  Ponte 
do  Prado,  devendo  concluir-so  dos  trabalhos  de  Custodio 
Yillas  Boas,  o,  pelos  vestigios  de  uma  eclusa  em  Meresses 
o  de  um  jiasso  navegável  em  I\io  Tinto,  que  no  reinado  de 
D.  ilaria  I  se  tomou  muito  a  peito  a  na\igabilidade  dn 
Cavado,  para  o  que  se  fizeram  grandes  dispêndios. 

])e  Bareellos  até  a  liarea  do  Lago  ci-a  a  iiendento  do 
rio  caleulada  em  0"',(  H  lOTi^  attriltuindo-lhe  o  engenheiro 
Jo.ão  Chrvsostomo  a  \azào  de  11  metros  eubieos,  e  o  en- 
genheiro Plácido  de  Abreu  a  de  25,  i)rovindo  natural- 
mente estas  divergências  de  haverem  aquelles  caudaes  sido 
calculados  para  estados  differentes  do  rio.  ,1.  Luiz  l>o- 
jjes  calculou-lhe  a  declividade  em  O'", 21;")  \wv  kilometro 
])ara  juzante  de  Meresses,  e  em  ()"',;»7.j  jiara  montante. 

Sobre  as  marés  e  regimen  maritimo  do  jiorto  é  que  não 
se  encontram  vestigios  dos  estudos  feitos.  Só  em  abril  de 
1879  se  principiaram  observações  hydrometrieas  no  porto, 
tendo,  por  portaria  de  11  de  junho  d'aquelle  anno,  sido 
incarregado  do  projecto  do  seu  melhoramento  o  sr.  enge- 
nheiro David  Xavier  Cohen,  que  mandou  collocar  uma  es- 
cala de  marés  na  extremidade  do  Cães  do  ]iilhano,  próximo 
da  liarra,  e  uma  segunda  no  cães  de  Fão,  a  ;]  kilomctros  da 
primeira,  as  quaes  principiaram  então  a  ser  observadas. 
Sendo  aquelles  estudos  continuados  pelo  sr.  engenheiro  João 
José  Pereira  I)ias,  mandou  este  collocar  uma  terceira  escala 
de  marés  a  í!  kilomctros  da  i)rimeira,  no  sitio  da  Barca  do 
Lago,  limite  até  onde  chegam  as  marés,  eonstruindo-sc 
as  competentes  curvas  que  desappareceram,  bem  como 
os  resj)ectivos  registos.  Os  cstuclns  começados  foram, 
))orém,  suspensos  pouco  tempo  depois,  succedendo  com 
istes  o  que  já  em  1867  succedera  aos  ordenados  j)cla  carta 
de  lei  de  2<l  de  junho  de  18GG.  Todavia,  installou-si^  então 
ali  uma  secção  hydranlica,  que  começou  a  jdanta  hydro- 
graphica  do  rio  Cavado  e  do  seu  porto,  c  que  montou  três 
escalas  de  marés,  cujas  observ-ações  somente  foram  co- 
meçadas, sendo  logo  em  seguida  interromjjidas, 

I)'aqni  resulta  que  nada  ijikIo  dizer-se  que  mereça  con- 
fiança, relativamente  ao  regimen  das  marés  e  das  corren- 
tes de  fluxo  o  de  refluxo,  nem  sobre  a  influencia  que 
n'ellas  produzirão  as  cheias,  a  (jue   é  sujeito  o  ('avade,  e 
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que  assumi-'iii  grandes  alturas,  quando  coincidem  as  do 
('avado  com  as  do  Homem. 

Mais  tarde,  em  1884,  encetaram-se  novos  estudos  para 
servirem  de  base  ao  projecto,  que  tem  a  data  de  20  de  ou- 
tuljro  de  1884,  eucontrando-se  junto  do  processo,  e  fazendo 
parte  do  mesmo  projecto,  o  grapbico  das  marés  observadas 
desde  julbo  de  1880  até  outubro  de  1881,  nos  dois  hydro- 
metros  do  cães  do  Bilhano  e  do  cães  de  Fão.  DesacomjKi- 
nhadas  do  registo  das  leituras  das  escalas,  e  desenhadas 
em  escala  muito  reduzida,  só  d'ellas  pôde  deduzir-se,  como 
simples  indicação,  que  ô  máximo  preamar  subiu,  na  pri- 
meira, a  3'", 40  sobre  o  zero,  e  o  minimo  a  l"',oO,  e  que  a 
maior  baixamar  desceu  ao  zero,  e  a  menor  ncão  passou  de 
1"',20  acima  de  zero.  A  maior  ditlerença  de  nivel  entre  o 
maior  preamar  e  a  maior  baixamar  foi,  pois,  de  3"',40. 
Em  Fão  as  amplitudes  das  marés  são  muito  mais  reduzi- 
das, tendo  sido  a  maior  altitude  do  preamar  observado, 
independentemente  das  cheias,  de  3  metros,  e  a  menor  de 
2  metros ;  e  descendo  as  baixamares  de  l"',õ  a  2  metros 
acima  de  zero.  ís'estas  duas  escalas  nota-se  que  no  cães  do 
Billiano  são  sensivelmente  iguaes  o  tempo  do  fluxo  e  do 
rctluxo;  e  que  em  Fão  o  primeiro  é  geralmente  menos  de 
metade  do  segundo. 

Sobre  as  cheias  do  Cavado  poucas  são  as  observações 
que  se  acham  registadas. 

A  de  7  de  janeiro  de  18l)7  averiguou-se  que  chegara  a 
5'", 25  acima  de  zero.  ou  2'", 25  acima  do  máximo  preamar 
em  Fão,  tendo  a  maior  cheia  de  que  ha  memoria  sido  su- 
perior (»"',53  á  de  1807,  em  Esposende.  Em  18<)8  houve 
outra  cheia,  que  em  Barcellos  subiu  10  metros  acima  da 
estiagem  e  foi  ()"',S3  superior  ao  cães  de  Fão. 

l)'estes  e  de  outros  dados  encontrados  conelue-se  ainda 
que,  desde  Barcellos  até  o  cães  de  Bilhano,  na  extensão  de 
17:500  metros,  a  largura  do  rio  varia  de  100  a  300  metros, 
chegando  entre  a  foz  e  Fão  a  ter  cerca  de  700  metros. 
Ha  3  açudes  no  Cavado,  sendo  um  na  ponte  de  Barcellos, 
outro  em  Meresses  e  o  terceiro  em  Perelhal.  A  inclinação 
media  su])eriicial  do  rio  é  de  O'", 348  por  kilometro,  che- 
gando em  cheias  a  O'". 741. 

Não  se  tem  levantado  periodicamente  o  estado  da  barra 
e  a  situação  do  cabedello ;  mas,  comparando  as  diversas 
plantas  de  1S79,  1880  e  18S1,  antes  do  prolongamento  do 
('aes  de  Bilhano,  e  posteriormente  as  de  1883  e  de  1884. 
eucontram-se  situações  muito  interessantes,  não  podendo  de- 
duzir-se corolários  seg^uros  daquellas  observações,  por  se- 
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rem  ellas  desacompanhadas  de  sondageus  hydrographicas, 
e  de  observações  das  marés  eorrespoiulentes,  l)em  eomn 
do  estado  meteorológico.  Reeonbece-se,  porém,  que  a 
foz  do  Cavado  se  desloca  muitas  vezes  para  o  Is'.,  a\an- 
oando  mais  de  150  metros  para  alem  do  forte  de  Esposende, 
e  correndo  o  canal  da  barra  parallelamente  á  costa  por 
mais  de  200  metros  para  deante  da  testa  do  molhe,  ou 
])aredão  da  barra. 

Meteorolofjia.  —  Succede  com  este  importante  ramo  de 
serviço,  que  devia  manter-se  era  todos  os  portos,  o  mesmo 
que  com  a  hvdrographia.  Nunca  ali  se  fez  um  curso  re- 
gular de  observações  dos  ventos  e  das  chuvas,  sabendo-se 
só,  por  pequeno  numero  de  observações  e  por  informação 
de  práticos,  que  os  ventos  reinantes  no  porto  o  na  costa 
são,  na  jirimavera  e  no  verão,  o  N.,  X  W.,  e  NNE.,  e  no  vu- 
tono  e  inverno  o  S.,  SW.,  e  SE. 

E  nas  observações  hydrographicas  e  meteorológicas  que 
muito  couvera  proseguir,  podendo  montar-se  um  hydrome- 
tro  e  um  pequeno  posto  meteorológico  no  porto,  para  re- 
gistar ao  menos  as  altitudes  e  a  hora  dos  preamares  e 
baixamares,  a  temperatura,  pressão  barométrica,  direcção 
do  vento,  estado  do  ceu  e  cl)a\a  caída  nas  24  horas,  fi- 
cando este  serviço  a  cargo  dos  empreg^ados  da  direcção 
dos  serviços  fluviaes  e  maritimos,  ou  da  capitania  do  porto 
na  localidade. 

O  porto  de  Esposende. — E  este  porto  constituído  pelo 
ultimo  lanço  do  rio  Cavado  ao  lauçar-se  no  Oceano,  oe- 
cupando  o  leito  d'este  rio  desde  a  villa  até  a  Foz.  ( >  rio,  que 
é  muito  estreito,  alarga-se  bastante  nas  proximidades  da 
villa  e  antes  de  desaguar  no  Oceano,  dando  fundeadouro 
a  pequenas  embarcações  e  a  barcos  de  pesca.  Uma  pe- 
cpiena  doca  de  marés,  chamada  a  Caldeira  da  villa  e 
próxima  da  povoação,  fazia  parte  das  obras  executadas 
em  cumprimento  do  alvará  de  20  de  janeiro  de  ITUõ,  que 
mandou  proceder  ao  encanamento  do  Cavado.  Esta  doca, 
consistindo  em  um  j)equeuo  quadrilátero  limitado  pelo  Cães 
da  Dizima,  e  marginal  ao  rio,  não  chegou  a  ser  concluída, 
e  por  ser  formada  de  muros  de  pedra  sêcca,  que  davam  pas- 
sagem ás  aguas  da  maré,  e  por  servir  para  repositório 
de  immundicies,  tornou-se  um  verdadeiro  foco  de  infecção, 
contra  o  qual  reclamou  o  governador  civil  de  Braga  e  o 
sub-delegado  de  saúde  da  villa  em  julho  de  1884.  Por  isso 
se  mandou  proceder  ao  competente  aterro,  appi'o\audo-se  o 
respectivo  orçamento  de  ;30  de  agosto  d"aquelle  anno,  na 
importância   de  (J:900;>000  réis,  e    empregando-se   n'esse 
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ateiTii  4l):ii54  moiros   (-•iihkos   dv  arria  <'om  rcvcstimenlo 
d<^  torrão. 

As  outras  obras,  que  constituem  o  porto,  sào :  o  Cães 
do  Billiano,  obra  antiga  e  de  cuja  exceução  e  eusto  se  não 
teem  pormenores,  o  dique  provisório  cm  eontinuação  do 
Cães  do  Bilhano,  c  que  cobria  um  larg^o  espaço  para  onde 
entravam  as  aguas  da  maré  por  uma  abertura  que  depois 
se  vedou,  e,  finalmente,  o  molhe,  ou  paredão  da  bai'ra, 
curvelineo  c  voltando  a  concavidade  jiara  o  canal.  Estas 
obras  são  na  margem  direita  do  Cavado,  havendo  na  es- 
querda, em  frente  da  estacada,  vestígios  de  um  outro  di- 
que a  terminar  no  cabedello. 

De  ha  longos  annos  se  fizeram  n'estc  porto  diversas 
obras,  que  o  tempo  e  o  mar  destruiu.  ]\[as  nos  fins  do  sé- 
culo XVII  e  princípios  do  xviii  cmpregaram-sc  muitos 
esforços  e  ditferentcs  meios  para  melhorar  a  navegação  do 
rio  Cavado,  a  sua  confluência  com  o  Homem,  c  o  porto  e 
barra  de  P^sposende. 

Datam  de  17'J.õ  as  prineipacs  providencias  tomadas, 
mostrando  o  príncipe  regente,  depois  D.  João  VI,  o  má- 
ximo interesse  por  aquellas  obras. 

Ainda  depois  se  fizeram  por  vezes  estudos  interessantes 
e  elaboraram  projectos :  mas,  apesar  do  impulso  qne  ])ro- 
curou  dar  ás  obras  a  carta  de  lei  de  2Ú  de  junho  de 
1H6G,  que  criou  um  imposto  especial  para  cilas,  muito 
pouco  se  tem  ali  feito,  acbando-sc  hoje  o  porto  acanhado, 
com  pequeno  fundo  e  com  um  canal  de  acesso  tortuoso  e 
instável,  conforme  <>  cabedello  sotiVe  qualquer  modificação 
em  ])lanta.  o  ([ue  reduz  a  barra  ao  estado  de  si'>  a  peque- 
nas embarcações  de  cabotagem  pcrmittir  entrada. 

Vejamos  cm  que  teem  consistido  estes  estudos,  as  obra» 
executadas,  e  os  seus  resultados. 

Projecto  (lo  cnjienheiro  Custodio  Gomes  Villas  IJoas. — 
Foi  este  engenheiro  quem  primeiro  elaborou  um  projecto 
completo  do  meliioramento  do  rio  Cavado  e  porto  de  Es- 
posende, do  qual,  infelizmente,  pouco  resta,  a  não  ser  a 
tradição  chegada  até  nós,  os  restos  de  algumss  obras  exe- 
cutadas, e  uma  jjlanta  em  tscala  de  braças,  datada  de  ISUd. 
e  que  tem  j)or  úlxúv  =  Planta  do  projuto  c  cstwlu  i/rvDOiti- 
(kiíi  ohraH  (lo  encanamento  do  rio  Cavado^  cotn  a  t-onda  da 
costa  I'  rtimox  ou  marcas  que  se  dtrvm  seguir  jnira  entrar  na 
hurra  de  Ksptisende  i  na  Aneiada  dos  ( 'arallos  de  Fãn. 

Eram  estas  marcas  a  da  carreira  de  8.  lliguel,  da  car 
reira  do  Intrigo  e  da  carreira  do  Forcadinho. 

As  sondas  íns<-ritas  na  planta  aceusam,  ao  pé  da   ro- 
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vlia  do  Persalto  2G  braças  de  fundo  em  baixa-mar(57'",20). 
Junto  da  Polvoeira,  onde  devia  terminar  o  molhe  da  barra. 
o  fundo  era  de  15  braças  (33  metros).  Na  entrada  dava 
a  sonda  5U  palmos  (11  metros),  scg-uindo-se-lhe,  confor- 
me declara  a  planta, /(í?k/o  variavd  por  falta  da  obra. 

O  molhe,  ou  paredão  da  l)arra,  começa  por  uma  parte 
rectilinea,  a  que  se  segue  uma  curva  de  grande  raio,  a 
terminar  na  pedra  da  Polvoeira. 

De  montante  vem  um  dique  em  linha  recta  com  aber- 
turas, e  fechando  o  surgidouro  de  invernada  e  a  eclusa  da 
discarga,  podendo  a  doca,  que  fica  entre  o  dique  e  a  terra, 
ser  aproveitada  para  dar  correntes  de  varrer. 

Um  ribeiro,  que  vem  da  pedreira  de  Faro,  desemboca 
11»)  rio  junto  da  villa  de  Esposende,  tendo  ahi  o  cães  um 
redondo  saliente,  naturalmente  destinado  a  alguma  obra 
militar  para  defesa  do  porto,  havendo  para  montante  uma 
pequena  doca  quadrangular,  á  qual  se  seguia  um  dique  rec- 
tilíneo a  concordar  com  a  margem  do  rio,  que  é  canali- 
zado por  esse  mesmo  dique  e  por  uma  serie  de  esporões 
inclinados.  Por  íim,  um  outro  dique,  em  alinhamento  recto, 
continuava  até  Fão. 

Na  margem  esquerda  ha  também  uma  doca,  ou  surgi- 
douro para  invernarem  as  embarcações,  e  uma  eclusa  de 
descarga,  sendo  a  doca  fechada  do  lado  do  rio  por  um  di- 
que, a  que  se  dá  a  denominação  de  Cms  de p(dras,  e  que 
vae  terminar  na  pedreira  do  Caldeirão.  Daqui  para  cima 
continua  o  rio  a  ser  regularisado  e  canalisado,  ou  por  di- 
ques continues  e  regulares,  ou  por  um  sytema  de  esporões 
inclinados,  formados  de  sebes  e  de  plantações,  com  o  tim 
de  promoverem  os  assoriamentos  e  depósitos,  de  rectifica- 
rem a  margem,  e  de  abrirem  um  novo  leito  ao  rio  até  a 
pedreira  do  Rio  Tinto,  onde  é  projectada  a  primeira  bar- 
ragem com  eclusa.  O  i-io  velho,  que  affecta  ali  uma  curva 
muito  pronunciada  e  reintrantc,  é  abandonado  e  substi- 
tuído  pelo   nov^o,  que   é  limitado  por  marachões  de  terra. 

Desde  um  ponto  acima  de  Esposende  até  o  começo  do 
molhe  da  barra,  o  rio  é  em  alinhamento  recto  e  perfeita- 
mente regular. 

Do  que  liça  exposto  se  conclue  que  aquelle  projecto, 
tjbedecendo  ao  pensamento  de  regularisar  a  corrente  do 
rio  para  com  o  auxilio  da  das  marés  exercer  a  sua  má- 
xima acção,  conservando  o  porto  desobstruído  e  a  barra 
bem  orientada  e  profunda,  é  um  trabalho  interessante, 
sendo  muito  para  lamentar  que  a  planta  esteja  desacom- 
panhada, tanto  dos  detalhes   das   obras,  como  principal- 
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mente  da  memoria  descritiva  e  justificativa  e  dos  dados 
da  observação  em  que  devia  basear-se,  bem  como  do  res- 
pectivo orçamento.  As  obras,  porém,  foram  começadas  sob 
bons  auspicies,  e,  achando-se  ainda  em  1807  e  1808  em 
grande  desenvolvimento,  tiveram  de  ser  interrompidas  de- 
pois da  invazão  franceza. 

Tinham  aquelias  obras,  como  acaba  de  ver-se,  por  fim 
principal  melhorar  a  navegação  interior  e  exterior,  apro- 
veitando ao  mesmo  tempo  as  quedas  de  agua  para  a  in- 
dustria da  moagam,  favorecer  a  agricultura  dos  terrenos 
marginaes,  e  facilitar  ao  mesmo  tempo  as  pescarias,  como 
tudo  consta  do  alvará  de  fevereiro  de  17U5.  Approvou  este 
alvará  o  plano  de  encanamento  do  Cavado  até  o  v^au  do 
Bico,  acceitando  a  patriótica  e  louvável  contribuição  que  as 
camarás  e  povos  vizinhos  se  impuzeram  a  si  próprios,  es- 
pontaneamente, para  aquelias  obras. 

È  fora  de  duvida  que  uma  grande  parte  das  obras 
constantes  d'aquelle  plano  foram  executadas,  havendo 
ainda  de  muitas  d"ellas  vestígios  numerosos,  e  contando 
os  velhos  habitantes  de  Esposende  os  benéficos  resultados 
que  produziram,  ficando  a  barra  com  fundo  de  20  pés  no 
preamar  de  aguas  vivas  (4"',40i,  orientada  aproximada- 
mente no  rumo  EW.,  e  tendo-se  evitado  que  o  mar  viesse 
até  a  muralha  do  forte,  como  muitas  vezes  fizera,  pondo- 
Ihe  a  descoberto  as  estacas  das  fundações  e  em  perigo  a 
sua  conservação. 

Suspensas  as  obras  naquella  calamitosa  época  da  in- 
vazão franceza,  e  assassinado  pela  população  o  antigo  sar- 
gento-mór  de  engenheiros.  Custodio  Gomes  Villas  Boas, 
por  suspeito  de  affeiçoado  aos  invazores,  nada  mais  se  fez 
de  alguma  importância  no  porto  e  barra  de  Esposende  até 
1879,  apesar  de  não  se  haver  jamais  deixado  de  cobrar  o 
imposto  especial  criado  em  1795  para  o  melhoramento  da 
barra,  o  que  levou  os  povos  a  chamarem-lhe  o  imposto  do 
enganamento  em  logar  do  imposto  de  encanamento. 

No  emtanto,  algumas  tentativas  se  fizeram  para  voltar 
á  questão,  procedendo-se  a  novos  estudos  e  investigações, 
como  vae  ver-se. 

Novos  estudos  e  projectos  de  obras. — Em  1839  proce- 
deu o  engenheiro  João  Chrysústomo  de  Abreu  e  Sousa  a 
um  reconhecimento  ao  Cavado  e  barra  de  Esposende,  es- 
crevendo uma  memoria  em  julho  d'esse  anuo,  que  por 
certo  conteria  indicações  muito  úteis  sobre  o  regimen 
d'aqiielle  rio  e  porto.  Infelizmente,  não  se  encontra  esta 
memoria,  nem  da  mesma  forma  se  encontram  os  estudos 
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feitos  em  1849  e  1850  pelo  engenheiro  Plácido  de  Abreu, 
nem  os  que  se  lhe  seguiram  de  J.  Luiz  Lopes.  Estes  ti- 
nham somente  por  fim  o  melhoramento  da  navegação  do 
rio,  pela  abertura  de  passes  e  pelo  estabelecimento  de  sirga- 
doiiros,  sendo  o  seu  orçamento  de  8:7U0;$UUOréis.  Aquellcs, 
porém,  foram  muito  mais  vastos  e  desenvolvidos,  tend(( 
não  só  por  fim  o  melhoramento  da  navegação  interior, 
mas  o  da  exterior,  melhorando  o  porto  e  a  barra,  cujo  re- 
gimen de  marés  se  procurou  estudar. 

As  condições  da  barra  de  Esposende  eram  eôectivamente 
muito  desfavoráveis,  pela  curta  extensão  e  pequena  capa- 
cidade do  receptáculo  de  agua  das  marés,  tendo  quasi  to- 
das as  obras  feitas  n'aquelle  rio  e  porto  reduzido  sempre 
o  seu  leito  salgado.  Aquelles  estudos,  que  estabeleceriam  um 
ponto  de  comparação  para  as  obras  posteriores,  desappa- 
receram,  porém,  e  delles  não  restam  dados  alguns,  nem 
os  últimos  projectos  tiveram  sequer  começo  de  'execução. 
Progredindo,  portanto,  a  passos  largos  a  ruma  do  porto  <■ 
os  perigos  da  barra,  levantaram-se  então  altos  clamores 
pelo  estado  de  abandono  a  que  haviam  sido  votados  e  por 
isso  foi  o  governo  auctorisado,  por  carta  de  lei  de  2  de 
setembro  de  1><Ò1,  a  mandar  proceder  a  novos  estudos  e 
ao  orçamento  das  obras  necessárias  para  o  melhoramento 
e  restabelecimento  da  navegação  do  Cavado  até  Braga, 
mandando-se  proceder  á  liquidação  das  obras  effectuadas 
á  custa  do  imposto  criado  por  alvará  de  20  de  fevereiro 
de  1795,  e  devendo  o  saldo  existente  ser  applicado  ás  no- 
vas obras,  para  as  quaes  se  criava  um  outro  imposto  sobre 
todos  os  barcos  que  navegassem  rio  acima  depois  das  obras. 

iS'ão  se  havendo,  porém,  efíectuado,  nem  estudos,  nem 
obras,  novamente  em  setembro  de  1865  representou  a  ca- 
mará municipal  contra  aquelle  estado  de  cousas,  que  dei- 
xaria perder  o  único  porto  do  districto  de  Braga,  sendo 
já  frequentes  os  naufrágios  e  avarias  ali  occcorridas.  l)eu 
isto  motivo  á  carta  de  lei  de  20  de  junho  de  1866,  pela 
qual  se  criou  um  novo  imposto  de  1  por  cento  sobre  a  ex- 
portação e  1,5  por  cento  sobre  a  importação,  bem  como 
o  de  50  réis  por  cada  metro  cubico  de  capacidade  de  todos 
os  navios  entrados  para  carga,  sendo  o  producto  d'estes 
impostos  destinado  única  e  exclusivamente  áquellas  obras. 

Por  portaria  de  11  de  novembro  do  mesmo  anno  foram 
ordenados  os  respectivos  estudos,  que  foram  commettidos 
a  uma  secção  hvdraulica  especial,  criada  em  Esposende, 
começando-se  então  a  cobrar  os  mencionados  impostos. 

Em   20  de  julho  de  1872  voltou  a  camará,  o  conselho 
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municipal  e  os  40  maiores  contribuintes  a  representar, 
que,  estando  o  governo  auctorisado  a  cobrar  um  imposto 
especial  e  a  contrahir  um  empréstimo  para  as  obras,  nada 
tinha  feito,  pelo  que  pediam  todos  instantes  providencias. 

Todavia,  apenas  iniciados  esses  estudos,  em  breve  fo- 
ram interrompidos  de  novo,  sendo  preciso,  por  portaria  de 
11  de  junho  de  ISTU,  renovar-se  a  ordem  para  os  referidos 
estudos,  dando-se  assim  satisfação  ás  reclamações  que  na 
imprensa  e  no  parlamento  se  repetiam  contra  tão  censu- 
rável abandono,  ilas,  apesar  de  auctorisadas  algumas  ver- 
bas para  compra  de  instrumentos,  ainda  os  estudos  se  não 
realisaram  então,  limitando-se  os  trabalhos  a  pequenas 
obras,  das  quaes  as  principaes  foram  as  que  se  seguem : 

Remoção  de  pedra  do  canal  da  Rarra.  —  O  antigo  pa- 
redão da  barra,  do  tempo  de  Custodio  Villas  Boas,  era  de 
pedra  desligada  e  estava  mal  construído.  O  mar  abrira 
n'elle  rombos,  levando-lhe  a  pedra,  que  se  calculava  em 
504  metros  cúbicos,  para  o  canal  de  entrada  do  porto, 
obstruindo-o,  e  criando  um  embaraço  e  perigo  para  a  nave- 
gação, ao  que  se  juntava  o  proveniente  de  uma  rocha  de- 
nominada Lage  do  Meio,  que  se  erguia  no  fundo  do  canal 
e  constituía  um  grande  risco  para  os  navios  de  maior  ca- 
lado de  agua.  Era  pois  urgente  extrahir  a  pedra  solta  e 
quebrar  e  remover  a  Lage  do  Meio,  serviço  que  pela  maior 
parte  devia  ser  feito  por  mergulhadores.  Foi  o  orçamento 
d"este  trabalho,  elaborado  em  30  de  julho  de  1879  pelo 
engenheiro  Góes  Pinto,  na  importância  de  3:000d00í> 
réis,  cuja  despesa  foi  auctorisada  por  portaria  de  15  de 
setembro  do  mesmo  anno  de  1879. 

Projecto  da  contiimação  do  paredão  da  barra. — No  an- 
tigo paredão  da  barra,  apesar  de  empregar  pedras  de  for- 
tes dimensões  e  de  ser  do  grande  espessura,  a  parte  mais 
avançada  não  resistia  ao  mar,  para  o  que  concorria  muito 
o  facto  de  ser  construído  de  pedra  sêcca.  Foi  em  30  de 
setembro  de  1880  que  o  sr.  engenheiro  João  José  Pereira 
Dias  fez  o  projecto  da  reconstrucção  e  terminação  d'este 
molhe  com  alvenaria  hvdraulica,  cujo  orçamento  foi  de 
13:5000000  réis. 

Era  aquelle  molhe  o  construído  por  Custodio  Gomes  Vil- 
las Boas,  tendo  por  íim  evitar  o  desvio  do  rio  para  o  N 
Correndo  o  Cavado  nos  últimos  3  kilometros,  a  partir  de 
Fão,  do  S.  para  o  N.,  prolongava-se  n'essa  direcção  até 
muito  para  alem  do  forte  de  Esposende,  e  só  depois  das 
cheias  entrava  no  oceano  sob  a  orientação  EW.  O  paredão 
tinha  por  missão  obrigar  o  rio  a  entrar  directamente  no 
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mar  sob  aquelle  rumo.  A  reconstrucção  do  molhe  devia 
ser  na  extensão  de  72  metros. 

Partia  esta  obra  de  um  ponto  da  margem  mais  recolhido 
do  que  o  prolongamento  do  cães  de  Bilhano,  e  descrevia 
uma  curva  bastante  pronunciada,  terminando  em  uma 
testa  arredondada.  Era  a  obra  construída  sobre  enroca- 
mentos,  e  tinha  em  baixo  6  metros  de  largura,  com  uma 
berma  de  cada  lado  de  O"", 50,  com  paramentos  jorrados  a 
•/ia  e  a  largura  de  4™, 80  no  coroamento.  Media  o  molhe 
4'", 55  de  altura  sobre  a  baixamar  de  aguas  vivas,  íicando- 
Ihe  a  soleira  á  altura  da  baixamar  ordinária,  ou  O"', 55 
acima  da  baixamar  de  aguas  vivas,  e  o  coroamento  O"™, 20 
superior  á  cota  da  cheia  de  188U,  ou  l'",25  acima  do 
preamar  de  aguas  vivas. 

Houve,  pois.  necessidade  de  argamassar  com  argamassa 
hydraulica  de  cal,  areia  e  pozzolana  este  molhe,  que  era  de 
pedra  de  cantaria  sem  argamassa  nas  juntas,  e  por  isso 
atacado  pelos  temporaes.  O  seu  custo  subiu  muito,  o  que 
em  parte  foi  compensado  por  se  niio  recorrer  ao  trabalho 
de  mergulhadores  na  extracção  das  pedras  do  canal  da 
barra.  Todavia,  avançou  o  molhe  mais  do  que  fora  proje- 
ctado, fazendo-se  na  extensão  total  de  137  metros,  e  sendo 
37  metros  com  a  altura  de  3'", 5,  e  40  metros  com  a  de  2'", 59. 
A  medida  que  a  obra  avançava,  houve  oecasião  de  reconhe- 
cer-se  a  sua  influencia  na  barra,  afastando  as  areias  que 
anteriormente  se  amontoavam  por  cima  dos  enrocamentos, 
e  formavam  bancos  de  encontro  ao  molhe,  tornando  o  canal 
tortuoso,  e  chegando  mesmo  a  impedir  a  passagem  dos 
navios.  Foi  d'esses  factos  que  se  concluiu  a  necessidade 
de  se  prolongar  o  molhe  mais  16  metros  sobre  o  antigo. 

O  respectivo  projecto  foi  approvado  por  portaria  de  7  de 
fevereiro  de  1881,  e,  executadas  as  obras,  ficou  o  molhe 
com  136'", 69  de  comprimento,  sendo  34"', 60  em  alinha- 
mento recto  na  direcção  de  ENE.-WSW.,  e  102  metros 
na  de  SSE.-WNW.,  descrevendo  depois  uma  curva  com 
a  convexidade  voltada  ao  mar  e  rematando  por  um  ultimo 
aUnhamento  recto  na  direcção  de  E.-W.  A  sua  altura  é, 
como  já  se  disse,  de  3'", 5  acima  da  baixamar  nos  97"', 40 
mais  avançados,  e  de  2"\5  nos  restantes  39"', 20. 

Estacada  provisória  em  prolongameuto  do  Cães  do  Bi- 
Ibano.  —  Não  podendo  o  molhe  avançar  rapidamente,  em 
consequência  das  areias  que  era  preciso  esperar  que  o  mar 
removesse  de  sobre  os  enrocamentos  feitos,  o  canal  da  en- 
trada conservava-se  muito  sinuoso,  para  o  que  também 
concorria  o  achar-se  a  margem  direita  por  fixar  entre  a 
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extremidade  do  Cacs  do  Bilhano  e  o  começo  do  molhe  da 
barra,  variando  muitas  vezes  de  posição  e  avançando 
muito,  o  que  tornava  perigosa  a  entrada  no  porto.  Com 
II  tim  de  bem  guiar  as  correntes  descendentes,  evitando  o 
grande  assoreamento  que  se  formava  na  parte  concava  do 
])arcdão,  c  ao  mesmo  tempo  que  as  embarcações  fossem 
de  encontro  á  ponta  do  Cães  do  Bilhano,  em  14  de  julho 
de  1881  apresentou  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias  o  pro- 
iocto  de  uma  estacada  provisória,  no  prolongamento  do 
( 'acs  do  Bilhano  e  com  a  extensão  de  125  metros,  deixando 
uma  abertura  de  15  metros,  para  a  entrada  das  marés  em 
uma  verdadeira  bacia  de  expansão  das  ondas,  que  concor- 
reria por  certo  para  que  a  agitação  do  largo  se  não  pro- 
pagasse muito  para  o  interior  do  porto,  e  que  receberia 
um  volume  de  aguas,  que  no  refluxo  auxiliaria  o  effeito  das 
correntes  descendentes  do  canal.  Esta  obra  foi  devida- 
mente auctorisada,  tendo  115  metros  em  alinhamento  recto, 
I'  terminando  por  uma  parte  ligeiramente  recurvada  para 
i>  exterior,  sendo  formada  por  quatro  fileiras  de  estacas, 
ligadas  e  contraventadas  por  linhas  horizontaes  e  diago- 
nacs,  tudo  cheio  de  pedra  sêcca,  com  um  forte  enroca- 
mcnto  na  base  para  o  lado  do  canal,  e  com  o  coroamento 
dr  calçada  argamassada,  como  se  vè  no  desenho  junto. 

Projecto  ((pral  das  obras  para  o  melhopanieiito  do  porto 
t>  barra.  — Em  data  de  20  de  outubro  de  188-4  foi  pelo 
conductor  Abel  ilota  elaborado  um  projecto  geral  de 
obras  para  melhoramento  do  porto  e  barra  de  Esposende, 
(juc  não  teve  andamento,  c  que  só  foi  pelo  director  das 
obras  publicas  de  Braga  enviado  ao  governo  em  30  de 
julho  de  1886,  com  informação  favorável.  Havendo-se  co- 
meçado cm  1880  a  reconstrucção  do  molhe  da  barra,  es- 
tava em  1884  quasi  concluido  o  paredão  projectado  e  muito 
adeantada  a  estacada,  ou  dique  provisório,  havendo-se  gasto 
no  primeiro  13:592òi9.3(l  réis,  e  no  segundo  10:9Gl^t345 
réis,  que  com  as  despesas  de  estudos  graphicos  perfazia 
a  somma  de  24:711(5i305  réis. 

E  considerando  que  só  de  um  conjuncto  de  obras,  que  se 
estendesse  ao  rio,  poderia  estabelecer-se  um  regimen  que 
mantivesse  desobstruído  o  porto  e  o  seu  canal,  com 
uma  orientação  e  altura  de  agua  na  barra  suíficientes 
para  a  navegação,  organisou  aquelle  conductor  um  proje- 
cto, que  poderia  ser  tomado  como  ante-projecto,  e  cujo 
tim  era  facilitar  a  entrada  das  marés  no  rio  e  armazenal-as 
em  grande  volume,  pelo  menos  até  a  Barca  do  Lago,  a 
H5f>f » metros  da  foz.  onde  hoje  só  chegam  as  marés  em  aguas 
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vivas,  dando-lhes  depois  no  refluxo  a  melhor  direcção  por 
meio  da  competente  regularisação  e  encanamento  do  rio. 

Consistia  o  projecto  no  prolongamento  do  molhe  do  N 
com  mais  108'", 40,  levantando-se  em  todo  elle  a  cota 
do  coroamento  mais  l'",10  sobre  o  antigo,  para  ficar  su- 
perior ás  cheias,  e  terminando  por  uma  torre  para  a  col- 
locação  de  um  pharol.  Este  molhe,  edificado  sobre  blocos  arti- 
ficiaes  de  5"'-',j}  cada  um,  ou  do  peso  de  10  toneladas,  termi- 
naria cm  uma  parte,  ou  jetée  curva,  voltando  a  convexidade 
para  o  mar,  para  mais  facilitar  a  entrada  das  marés  no 
porto.  Do  lado  do  S.  haveria  também  uma  outra  jetée  em 
prolongamento  do  cães  e  do  levestimento  da  margem  es- 
querda do  rio,  e  com  a  extensão  de  223  metros,  terminando 
também  em  curva  de  120  metros  de  raio,  e  em  sentido  di- 
vergente da  do  N.  A  cota  superior  d'estes  dois  molhes  seria 
de  (-|-  5™, 50),  ou  O"*, 25  mais  alta  do  que  a  da  cheia  de 
15  de  dezembro  de  1868. 

As  margens  do  rio  seriam  regularisadas  por  muros  de 
cães  com  as  competentes  escadas  e  rampas  para  serviço 
da  navegação  e  sirgadouro,  deixando  dos  dois  lados 
docas  ou  reservatórios  das  aguas  da  maré,  separados  en- 
tre si  por  travezes,  e  cujas  aguas  no  descenso  deviam 
concorrer  para  a  desobstrucção  do  canal  e  da  barra. 
Defronte  de  Esposende  e  de  Fão  haveria  cães,  construin- 
do-se  o  porto  da  Junqueira,  que  seria  eommunicado  com 
Fão  por  uma  avenida  de  10  metros  de  largura.  Do  lado  do 
S  haveria  também  dois  recipientes,  ou  docas  para  as  aguas 
das  marés.  Construir-se-hia  também  uma  estrada  a  ligar  o 
molhe  do  N.  e  o  cães  de  Esposende,  e  um  esteiro  com  2o 
metros  de  largura  e  190  metros  de  comprimento  para  ser- 
viço dos  barcos.  E,  finalmente,  proceder-se-hia  á  regulari- 
sação marginal  do  rio  por  meio  de  um  marachão  com  estacas 
batidas  a  masso  e  com  enchimento  de  fachina,  facilitando-se 
por  meio  de  sebes  e  plantações  o  levantamento  rápido  e 
colmatagem  dos  terrenos  a  conquistar  ao  leito  do  rio,  e  re- 
servando-se  um  largo  espaço  para  estaleiro  de  construcçÕes. 
Calcula  o  auctor  do  projecto  que  os  terrenos  conquistados, 
medindo  1.199:23(j  metros  quadrados  vendidos  a  30,  40, 
50  e  70  réis,  produziriam  a  quantia  de  45:124^(950  réis.  O 
orçamento  d'este  projecto  era  de  383:580^(,K)0  réis. 

Comquanto  n'este  trabalho  se  encontrem  algumas  dispo- 
sições e  alvitres  acceitaveis,  o  seu  elevado  orçamento  fel-o 
pôr  de  parte,  não  se  tomando  sobre  elle  deliberação  alguma. 

Novo  projecto  do  molhe  da  barra.  —  Não  se  havendo 
continuado  as  obras,  o  achando-sc  novamente  abandonados 
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os  tral)alhos,  mais  uma  vez  em  1885  representou  ao  go- 
verno a  camará  municipal  de  Esposende,  ajunta  de  saúdo 
e  os  habitantes  da  villa,  pedindo  que  fosse  aterrada  a  an- 
tiga caldeira  da  villa,  que  estava  sendo  uma  causa  de  in- 
salubridade para  a  povoação,  e  que  se  executasse  n'aquella 
localidade  a  parte  do  projecto  de  20  de  outubro  de  1884, 
que  comprehendia  os  cães  em  frente  da  villa. 

Pediam  ao  mesmo  tempo  se  coastruisse  uma  barragem 
de  Nascente  a  Poente  em  continuação  do  Cães  .do  Bilhano. 
Informando  em  13  de  abril  d'aquelle  anno  esta  represen- 
tação, dizia  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias  que  o  dique 
em  continuação  do  cães  do  Bilhano  tivera  por  fim  oppor-se 
ao  avançamento  do  cabedello  para  o  N.  em  lingueta  muito 
adelgaçada  e  extensa,  estreitando  muito  o  canal  e  forçando 
os  navios  a  seguir  diversos  rumos  para  demandarem  o  an- 
coradouro, principiando  pela  direcção  do  SW.,  depois  pela 
do  W.,  e  finalmente  pela  do  N. 

Devendo  conservar-se  esta  obra,  era  indispensável  man- 
ter-lhe  uma  abertura  entre  ella  e  o  paredão  da  barra, 
para  dar  salda,  em  direcção  obhqua  á  da  corrente  princi- 
pal, á  grande  massa  de  agua  que  ficava  entre  o  dique  e  a 
terra,  dando  as  duas  uma  resultante  que  impedisse  os  as- 
soriamcntos  de  encontro  á  curva  do  molhe,  e  que  atacasse 
o  fundo  do  canal  e  o  banco  da  barra.  Sem  essa  concentração 
das  correntes  e  boa  direcção  da  nova  resultante,  a  barra 
tomaria  alguma  das  situações  inconvenientes,  que  eram  bem 
conhecidas  ali. 

Orçando  aquelle  engenheiro  o  aterramento  da  caldeira 
de  Esposende  em  6:044í!Gõõ  réis,  apresentou  ainda  em 
data  de  31  de  dezembro  do  mesmo  anno  de  1885  um  or- 
çamento supplementar  ao  de  30  de  setembro  de  1880,  re- 
lativo á  reconstrucção  do  molhe  da  barra.  Tinlia  este  or- 
çamento supplementar  três  fins:  1."  Rectificar  a  medição 
do  trabalho  em  consequência  do  que  na  execução  da  obra 
se  reconhecera  ter  sido  feito  a  mais  e  a  menos  do  que 
fora  previsto,  mas  de  onde  não  resultara  que  fosse  exce- 
dida a  verba  de  ISiõOOjSiOOO  réis,  em  que  tinha  sido  orçada. 
2."  A  necessidade  da  vedação  e  refechamento  das  juntas  da 
parte  do  molhe  em  que  se  empregara  pedra  sêcca  e  canta- 
ria sem  argamassa,  o  que  produzia,  tanto  no  fluxo  como  no 
refluxo,  a  passagem  das  aguas  atravez  d'elle.  3.°  Finalmente, 
a  fixação  dos  areaes  ao  N.  do  Castello  por  meio  de  semen- 
teira e  arborisação  de  uma  área   de   200  por  250  metros. 

Era  de  primeira  intuição  a  necessidade  daquellas  propos- 
tas, sendo  para  lamentar  que  na  reconstrucção  do  molhe, 
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em  1879  e  1880,  não  tivesse  já  sido  argamassado  nas 
primeiras  fiadas  até  o  fim  da  curva.  Para  concluir  o  pa- 
redão e  construir  a  parte  tronco-conica  que  o  terminava, 
seria  mister  aguardar  que  uma  cheia  levasse  as  areias  para 
se  eflectuarem  os  enrocaraentos  da  fundação  e  se  ])rose- 
guir  nas  obras.  Para  vedar  a  parte  antiga,  que  dava  pas- 
sagem ás  aguas,  projectava  ainda,  alem  do  rcfechamento 
das  juntas  da  cantaria,  a  abertura  de  um  cavouco  pela 
parte  exterior,  do  lado  de  terra,  o  qual  seria  cheio  com 
torrão  bem  calcado  c  batido  na  largura  de  2  metros,  e 
que  deveria  baixar  até  a  rocha,  ou  peio  monos  á  cota  da 
baixamar  de  aguas  vivas. 

Devia  fazer-se  o  trabalho  por  lanços  de  õ  metros  de 
comprimento,  sendo  as  areias  sustentadas  por  uma  ordem 
de  pranchas  cravadas  a  masso.  O  orçamento  era  de  réis 
3:000f>000,  que  foi  approvado  e  auctorisado. 

Lltimas  obras  feitas  no  porfo.  —  Persistindo  no  mesmo 
abandono  o  porto  de  Esposende,  juntaram-se  em  1889  os 
maritimos,  os  negociantes  e  os  proprietários  da  villa,  e 
mais  uma  vez  instaram  com  o  governo  para  que  se  desse 
remédio  ao  triste  estado  cm  que  o  porto  se  achava,  cujo 
canal  de  accesso,  muito  sinuoso  e  apertado,  difficultava 
muito  a  navegação. 

Pertencia  então  aquelle  porto  á  extincta  1.^  circumscri- 
pção  hydraulica,  mandando  o  seu  director,  o  sr.  J.  Thomaz 
da  Costa,  proceder  aos  estudos  do  plano  das  obras  a  ado- 
ptar; mas  para  acudir  ás  necessidades  de  momento,  enviou 
ao  governo  o  projecto  de  algumas  pequenas  obras,  que  mais 
urgentes  se  tornavam  para  melhorar  a  entrada  do  porto,  <; 
que  não  podiam  influir  prejudicialmente  n'aquellc  plano, 
taes  como  o  quehramento  da  chamada  Pedra  do  ^leio,  a 
ligação  da  testa  do  dique  do  Bilhano  com  a  extremidade  S 
do  molhe  da  barra,  e  o  remate  d'este  molhe  por  uma  testa 
arredondada.  A  tapagem  da  entrada  da  doca  do  Bilhano 
era  feita  por  um  dique  com  taludes  de  2  :  1  até  a  máxima 
baixamar,  e  de  ahi  para  cima  de  1:1,  com  a  altura  de  4 
metros  acima  da  baixamar  de  aguas  vivas  e  com  2  nietros 
de  largura  no  coroamento.  O  orçamento  d'estas  obras,  que 
tinha  a  data  de  10  de  maio  de  1889,  era  de  3:000)5000  réis. 

Desde  então  até  hoje  nada  mais  se  tem  feito  n'aquelle 
porto,  achando-se  as  suas  obras  tão  arruinadas,  que  em  9 
de  setembro  de  1892  a  Direcção  das  Obras  Publicas  do 
districto  de  Braga,  a  quem  o  porto  fora  entregue  depois  da 
extincção  das  circunscrições  hydraulicas,  julgou  inadiável 
a  reparação  do  molhe  regulador  da  barra,  que  ameaçava 
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completa  destruição,  na  extensão  de  GO  a  10  metros.  O  or- 
çamento d'esta  grande  reparação  era  de  7:500;>UOO  réis, 
eomprehendendo  a  reconstrucção  completa  na  extensão  dos 
últimos  28  metros  do  lado  do  mar,  e  diversos  reparos  no 
corpo  da  parte  restante  do  molhe. 

Estado  actual  do  porto.  —  O  porto  e  a  barra  de  Espo- 
sende continuam  em  estado  bem  pouco  satisfatório,  com 
os  inconvenientes  inherentes  áquelle  porto,  aggravados 
pelo  abandono  em  que  teeni  jazido  as  suas  obras,  mais  ou 
menos  arruinadas  pela  acção  do  tempo  e  do  mar.  E  só 
por  eíFeito  das  cheias  do  Cavado,  quando  os  seus  eíFeitos 
não  são  contrariados  pelos  temporaes,  que  as  areias  do 
canal  são  expcUidas  para  o  mar,  que  o  banco  da  barra  dimi- 
nue  de  altitude  e  que  a  sua  orientação  se  aproxima  da  linha 
E.-W.,  pelo  corte  da  ponta  avançada  do  cabedello  do  S. 

É  sob  aquella  orientação,  que  melhor  se  presta  ao  mo- 
vimento das  entradas  e  saídas  das  embarcações,  que  a  si- 
tuação da  barra  e  do  porto  é  a  mais  conveniente. 

Ora  este  effeito,  incerto  como  incertas  são  as  cheias, 
poderá  obter-se  permanentemente  de  um  conjuncto  de 
obras,  que  não  podem  limitar-se  a  uma  só  jetée  na  entrada, 
mas  que  devem  estender-se  a  mais  larga  área,  tendo  por 
lim,  não  só  corrigir  as  correntes  interiores,  aproveitar-lhes 
toda  a  força  viva,  e  imprimir  ao  rio  um  bom  regimen, 
mas  também  dar  ás  obras  propriamente  marítimas  a  dis- 
posição mais  favorável  para  facilitar  a  entrada  dos  navios 
com  os  ventos  reinantes,  abrigar  o  interior  do  porto  da 
agitação  do  mar  propagada  pelo  canal  de  accesso,  e  pre- 
serval-o  das  alluviões  marítimas  que  formam  o  cabedello 
e  pejam  o  ancoradouro.  As  primeiras  obras  deverão  csten- 
der-se,  não  só  a  uma  grande  parte  do  rio,  mas  das  suas 
vertentes,  e  serão  de  varias  espécies,  quer  para  fixação  das 
margens,  quer  dos  terrenos  de  onde  provém  as  alluviões 
terrestres,  quer  para  regularização  das  correntes.  As  se- 
gundas devem  não  só  dar  ás  correntes  de  fluxo  e  de  refluxo 
as  direcções  mais  convenientes,  de  forma  a  conservarem  os 
fundos  e  removerem  os  bancos  e  baixos,  que,  alem  de  pre- 
judicarem o  movimento  das  embarcações,  dividem  e  afrou- 
xam as  correntes,  mas  também  orientar  os  canaes  e  passes 
para  serem  praticáveis  com  os  ventos  reinantes  n'aquella 
paragem,  fixar  as  areias  da  costa  que  os  ventos  e  o  mar 
transportam  para  o  cabedello  e  para  o  porto,  e  dar  abrigo 
aos  navios  acossados  pelo  temporal  e  que  pretendam  entrar. 
Não  podem  estas  providencias  resolver-se  a  priori^  e  por 
uma  intuição,  que  poderia  ser  muito  feliz,  mas  que  poderia 
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tainl)ein  criar  embaraços  e  provocar  efFeitos  muito  prejn- 
diciaes  e  muito  diffieeis  de  reparar.  Tudo  depende  de 
dados  e  elementos  que  só  a  observação  local,  continuada  e 
attenta,  pôde  fornecer. 

E  pois  neste  estudo,  abrangendo  um  determinado  pn- 
riiido,  que  deve  encontrar-se  a  solução  do  problema  do  me- 
llioramento  do  porto  e  da  barra  de  Esposende,  problema 
difficil  e  complicado,  como  todos  os  d'esta  natureza. 

Coniniercio  e  navegação.  —  Foi,  como  já  se  observou. 
muito  importante  este  porto.  Não  remontando  aos  tempo:> 
bíblicos  nu  mytholiigicos,  nem  mesmo  aos  antigos  tempos 
dos  gregos  e  romanos,  é  certo  que  teve  a  sua  época  feliz 
'■  de  prosperidade,  quando,  depois  das  descobertas  e  con- 
quistas dos  séculos  xv  e  xvi,  chegou  o  periodo  áureo  da 
nossa  historia. 

L)ecaiu  depois,  como  todos  os  nossos  portos,  quando 
pela  perda  da  nossa  independência  sob  os  pendões  de  Cas- 
tella,  o  pela  decadência  do  nosso  paiz  pelos  erros  da  admi- 
nistração, pela  invazão  franceza,  e  pelas  nossas  guerras 
intestinas,  atravessámos  uma  época  calamitosa,  só  com  o 
glorioso  parenthesib  da  administração  pombalina. 

Se,  absolutamente  fallando,  o  movimento  do  porto  nunca 
foi  grande,  modernamente  a  sua  diminuição  tem-se  accen- 
tuado  mais,  como  mostra  o  seguinte  mappa  comparativo 
em  diversas  décadas  de  1850  até  1900. 


Uappa  do  numero  de  na>ios  mirados  e  saldos  no  porto 
de  Esposende  em  diversos  annos 


1S51  a ISGO 

ISGl  a  187(1 

1871  a  1880 

1801  a  190(1 

Navios 

Navios 

Navios 

Navios 

Navios 

Navios 

Navios 

Navios 

cutradoti 

saidOH 

enlradus 

saídos 

entrados 

saídos 

entradas 

saídos 

42 

44 

34 

38 

44 

43 

17 

21 

30 

44 

59 

58 

28 

31 

14 

11 

3;» 

43 

43 

40 

32 

43 

34 

36 

33 

33 

51 

52 

27 

30 

39 

42 

55 

55 

52 

61 

38 

42 

35 

33 

41 

30 

47 

41 

41 

44 

31 

34 

72 

71 

07 

59 

56 

61 

30 

3t 

35 

40 

43 

44 

59 

56 

40 

44 

52 

53 

32 

39 

57 

41 

26 

36 

48 

4G 

48 

42 

30 

44 

27 

30 

Me<1i.i  annual 

Media  aDnual 

Media  annual 

Media  annual 

de  entradas  e  saídas 

de  eutradas  e  saídas 

de  entradas  e  saídas 

de  entradas  o  saiiaE 

02 

95 

85 

61 

15G 


A  diminuição  nesta  ultima  quadra  é  eíFõctivamente  im- 
portante, limitando-se  a  navegação  á  de  4  a  6  navios  de 
cabotagem,  que  fazem  carreiras  regulares  para  aquelle 
porto.  A  tonelagem  correspondente  a  este  trafego  é  muito 
insignificante. 

Uma  industria,  que  ali  tem  também  decaído  muito,  é  a 
da  construcção  naval,  que  empregava  grande  numero  de 
braços. 

í^sta,  porém,  ha  mais  de  30  annos  que  quasi  desapparc- 
ceu  dos  estaleiros  de  Esposende,  fazendo-se  somente  hoje 
algumas  pequenas  construcções  em  Fão.  Da  seguinte  nota 
se  avaliará  melhor  o  estado  desta  industria. 

Embarcações  construidas 


i^nnos 

Estaleiros 

de 

E.spo- 

seudo 

3 

3 
4 
3 
2 

1 

1 

1 
1 

1 

2 

Gstnieirns 
de 
Fão 

18Õ4 

3 

1850        

4 

18.5B 

18Õ7 

0 

1858 

4 

1859 

1 

18G0 

1 

18G1              .             . .           

2 

18(i2 

4 

1863        

2 

1804 

7 

18G5 

2 

18G6 

2 

1867 

1 

18G8 

4 

18G9 

1 

1870 

1871 

1 

1872 

1 

1873 

9 

1874 

5 

1875 

4 

1876 

5 

22 

6G 

D'aqui  resulta  que  os  rendimentos  do  porto  são  muito 
escassos,  como  se  prova  pelo  mappa  junto,  referido  aos 
yltimos  10  annos,  e  fornecido  pela  alfandega  de  Vianna. 
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Uaipn  (la  rrciila  da  alfandega  do  porío  do  Esposende 
com  dc>tiuu  a  obras 


1801-1892 
1892-1803 
1893 -1801 
1894-1><9Õ 
1895-1891; 
1896-1807 
1807-1808 
1898-1899 
18!i9-19(iO 
10(10-1901 


Imposto 

de 

de 

Esposende 

curga 

1005450 

535400 

1185820 

705520 

99 £850 

715120 

1015900 

005350 

105ÍÕÕ0 

705000 

80^750 

05 í 840 

105^850 

775440 

0(55000 

70â080 

085150 

30512(1 

1125350 
0805270 

0-15200 

6795570 

No  porto  de  Esposende  foram  os  seguintes  os  rendimen- 
tos cobrados,  a  saber: 


.Vappa  da  (olalidade 
dos  rriidimenliis  do  j;o>to  de  dexpaclio  em  Esposende 


Diro 

tos  de 

ImpoRío 

Anuoa 

■ ~~— ' 

■ 

para  aa 
obras 

Lei  de  20  d.- 

Outros 
impoatos 

Total 

Injporlaçãn 

Exporlai.ão 

2954C0 

junl.o 
de  1800 

5005899 

1892-1803 

-5- 

1115820 

6185188 

1893-1804 

-5- 

325M7 

1045750 

5375335 

(Í745(i32 

1894-1895 

-5- 

-5- 

1035400 

4355572 

5385972 

1H95-1800 

-5- 

105003 

1055550 

5725255 

0935808 

1800-1807 

-5- 

2051^37 

805750 

1:4245401 

1:5315448 

1897-1898 

-5- 

315005 

1055850 

4815239 

0185184 

1898-1899 

-5- 

125780 

005600 

4025240 

5715020 

1890-1000 

395205 

-5- 

685150 

4295721 

5375130 

1000-1901 

-5- 

335288 

1125350 

5255357 

0705095 

1001-1902 

55034 

-5- 

995950 

5435973 

0185057 
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São  muito  pequenas  as  divergências  eutre  os  dois  map- 
pas,  relativamente  ao  imposto  cobrado  para  as  obras  da 
barra.  Em  todo  o  caso  vè-se  que  o  movimento  do  porto 
não  justiiiea  grandes  sacriíicios  pecuniários,  a  não  ser,  em 
primeiro  iogar  para  bem  da  humanidade,  procurando  mi- 
norar os  riscos  dos  que  exercem  a  profissão  marítima,  em 
segundo  Iogar  para  beuetício  da  importante  industria  da 
pesca,  e  para  o  meliior  regimen  das  aguas  interiores  sob  o 
ponto  de  vista  da  agricultura.  Só  depois  do  estudo  da 
questão,  technica  e  economicamente,  é  que  poderá  resoi- 
ver-se  o  que  de  mais  conveniente  haja  de  fazer-se.  Este 
porto,  porém,  o  único  do  districto  administrativo  de  Braga, 
•  in  um  paiz  rico  e  populoso,  e  communicado  com  o  inte- 
rior pelas  estradas  reas  n."  29  (de  Esposende  a  Braga)  e 
districtal  n.°  7  (de  Povoa  de  Varzim,  pela  ponte  sobre  o 
Xeiva,  a  Vianna  do  Castello  e  a  Barco  do  Porto)  tem  direi- 
tos á  consideração  dos  poderes  públicos  '. 


'  Não  se  encontraram  nos  ai-cliivos  officiaes  muitos  documentos 
que  forneceriam  elementos  muito  interessantes  para  a  historia 
deste  porto.  ísào  valeu  a  boa  vontade  dos  funccionarios, a  qu^m 
recorri,  para  os  descobrir.  Devo,  porém,  mencionar  o  sr.  engenheiro 
J.  J.  Pereira  Dias,  que  me  deu  informações  interessantes  da  época  em 
qjLie  eflfectuou  estudos  e  executou  obras  em  Esposende.  D'aqui  lhe 
renovo  os  meus  agradecimentos. 


rOKTO  DE  POVOA  DE  VAEZIM 


Xolicia  bistoi-ica. — E  muito  antiga  esta  povoação,  fa- 
zeudo-a  alguns  remontar  a  Cayo  Yariziuio,  cônsul  roma- 
no, que  lhe  dera  o  nome.  Outros  o  querem  derivar  do 
taeto  de  assentar  a  povoação  cm  uma  pequena  várzea. 

O  que  parece  é  ter  havido  duas  povoaçííes  distiuctas, 
^'arazim  de  Jusão  e  Povoa  de  Varzim,  já  pelo  Conde 
] ).  Pedro  designada  no  seu  Nobiliário  com  o  nome  de 
Porto  de  Varazim. 

Teve  foral  dado  por  T).  Diniz  em  Santarém,  aos  9  de 
março  de  130S,  havendo  já  sido  elevada  á  categoria  de 
villa  em  1305,  e  dando-lhe  D.  Manuel  novo  foral  em  25 
de  novembro  de  1514,  concedendo  aos  seus  habitantes  o 
direito  de  eleger  os  seus  magistrados. 

O  primeiro  donatário  d'csta  terra  foi  D.  Guterre,  gal- 
Icgo,  que  veiu  para  Portugal  com  o  Conde  D.  Henrique, 
em  1093,  possuindo-a  depois  D.  Beringaria,  ou  Beringella 
Tasques  da  Cunha.  D.  Diniz,  antes  de  dar-lhe  foral  e  de- 
])OÍs  de  voltar  para  a  posse  da  Coroa  aquella  terra,  fez 
dVlla  doação  a  seu  bastardo,  D.  Affonso  Sanches,  iilho  de 
D.  Aldonsa  Rodrigues  Telha,  ou  Sousa,  que  casou  com 
uma  filha  do  Conde  de  Barcellos,  D.  Affonso  Tello,  os 
quaes  iizeram  d'ella  doação  ao  Mosteiro  de  Santa  Clara, 
de  Villa  do  Conde,  doação  que  veiu  depois  a  ser  annul- 
lada.  A  doação  a  D.  Affonso  Sanches  foi  contestada  por 
D.  Martim  Gil,  terminando  o  pleito  com  a  provisão  regia 
em  que  D.  Diniz  contirmou  a  primeira  doação  a  seu  filho. 

Foi  propriamente  desde  a  sua  constituição  em  munici- 
])io  que  a  villa  começou  a  prosperar,  havendo-a  D.  Ma- 
ria I  feito  sede  de  um  juiz  de  fora  por  provisão  de  7  de 
fevereiío  de  1782.  A  sua  principal  industria  e  riqueza  vi- 
nha-Ihe  da  pesca,  não  passando,  porém,  na  sua  maior 
parte,    de  ser   composta  de   pequenas   casas  de  madeira. 
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e  sendo  só  á  grande  concoiTcneia  de  banhistas,  que  começou 
a  ter  ha  pouco  tempo,  que  é  devido  o  seu  desenvolvi- 
mento e  as  bellas  edificações,  que  a  tornaram  uma  das 
mais  importantes  villas  do  htoral  oceânico. 

Uma  pequena  fortificação,  que  se  attribue  a  D.  João  [, 
cm  14O0,  defendia  a  sua  bella  enseada,  sendo  no  logar 
d'ella  que  D.  Pedro  II  mandou  principiar  em  1703  a  for- 
taleza actual,  cujos  trabalhos  estiveram  interrompidos  por 
trinta  e  cinco  annos.  Só  muito  mais  tarde  é  que  foi  con- 
cluída esta  fortaleza,  que  hoje  está  desguarnecida  e  de- 
sartilhada. 

Situação  geograpliica.  —  E  o  porto  da  Villa  da  Povoa 
de  Varzim  situado  na  enseada  do  mesmo  nome,  sendo  re- 
conhecido pelos  navegantes  peia  torre  da  capella  de  ívossa 
Senhora  das  Dôrcs,  que  se  avista  do  mar  a  larga  distan- 
cia. Demora  esta  torre  por  41°  22'  21", 1  de  latitude  N.  e 
0"22'  19", 1  de  longitude  W.  do  Castello  de  Lisboa,  ou 
S"  45'  3õ",8  de  (Ireen-wich. 

Em  um  manuscripto  do  século  xiir,  publicado  no  Portu- 
gal Antigo  e  Moderno,  faz-se  d'ella  a  seguinte  descripção, 
que  se  torna  interessante : 

«Ha  n'esta  villa  uma  das  melhores  enseadas  d'este  rei- 
no. A  natureza,  por  disposição  do  auctor  d'ella,  a  formou; 
e  se  a  arte,  por  mandado  do  Rei  e  Senhor,  a  aperfeiçoasse, 
seria  uma  maravilha  da  Europa. 

«Forma-se  esta  enseada,  pela  parte  do  N.  ou  N^y.,  por 
uma  subsequente  carreira  de  penedos,  que  teem  varias 
denominações.  Chamam-sc,  os  que  topam  na  areia,  Pedra 
do  Canto  dos  Barcos,  e,  seguem-se  para  o  mar,  a  (Jurva 
Grande  e  a  Curva  Pequena,  que  é  a  ultima  que,  por  esta 
parte,  fica  descoberta  ao  pé  da  boca  da  entrada,  a  que 
os  nacionaes  chamam  barra. 

«Pela  parte  do  S.  tem  outra  similhante  carreira  de  sa- 
litrosos  penedos,  também  variamente  chamados:  os  pri- 
meiros, do  pé  da  areia.  Pedras  do  Cabedello,  e,  d'ellas 
para  o  mar,  Mó  Velha,  e  um  grande  lagedo  chamado  Ex- 
tra Mundos,  que  fica  alguma  cousa  para  o  S.  da  dita  Mó 
Velha,  da  qual,  até  a  Insua  Pequena  sobredita,  é  a  boca 
chamada  barra.  Tem  esta  barra  um  baixo  de  pedras,  cha- 
madas Leixão,  que  nunca  descobrem,  e  d"cllas,  para  a 
dita  Insua  Pequena,  está  um  caneiro,  ou  barreta,  por 
onde  algumas  vezes,  com  o  mar  tranquillo,  entram  ou 
saem  os  barcos  ou  lanchas  d'este  porto.  Do  dito  baixo  do 
Leixão  até  a  pedra  da  Mó  Velha  é  a  rigorosa  e  verda- 
deira barra  de  entrada,  a  qual  tem  48  braças  de  marinha 


(iin.s  lUG  metros)  e  õ  de  alto  (11'". 0),  e  ao  terço  da  lar- 
«rura,  eoiitando  da  barra,  faz  2  */-2  braças  (5'",")),  e  vem 
diminuindo  até  acabar  na  areia. 

«Dentro  da  enseada  ha  umas  pedras  chamadas  Caver- 
neiras,  e  higo  ao  pé,  para  o  S.,  outras  chamadas  o  Seixo. 
Ao  pé  da  carreira  de  penedos,  que  ficam  da  pai'te  do  N. 
se  acham,  scfjuindo  mais  pela  areia,  outros  penedos,  como 
Lapdo,  Lava-tripas,  Furado  (Irande  e  as  Madres,  que 
Stão  duas  pedras .  . . 

«Nesta  enseada  se  tez  a  nau  da  invocação  de  Nossa  Se- 
nhora de  Guadahipe,  que  foi  a  nau  de  jruerra  na  recupe- 
ração de  Pernambuco». 

(guando,  peia  antiga  1.'  eircumscripção  hydraulica,  se 
mandou  proceder  ao  projecto  do  porto  de  abrigo  da  Povoa, 
h'vantou-se  a  planta  hydrographica  da  enseada,  sendo  ella 
descripta  resumidamente  nos  seguintes  termos:  é  em  curva 
circular,  com  pouco  fundo,  e  com  diversas  restingas  e  ])e- 
drasi  Ao  N.  a  restinga  enraiza-se  na  costa,  e  sobre  ella 
se  levanta  o  paredão  mandado  construir  por  D.  Francisco 
de  Almada,  e  que  foi  prolongado  lOU  metros  para  o  mar. 
Esta  restinga  é  formada  pelas  pedras  Canto  do  líarco. 
Curva  Grande,  (Jurva  Pequena,  Insua  Grande  e  Insua 
Pequena.  A  WSW.  e  a  perto  de  í500  metros  da  Insua 
Pequena  fica  uma  pedra,  que  não  descobre  na  baixamar^ 
que  termina  á  entrada  da  barra,  e  que  é  o  Leixão.  Na 
fri'nte  fica  o  Sig^nal,  pedra  achatada,  ou  espécie  de  estra- 
do. A  NNW.  do  Leixão  alonga-se  a  Parinheira.  sempre 
submersa,  e  que  artecta  a  forma  de  espiniia,  mostrando  em 
baixamar  a  saliência  da  jjedra  Nosso  Paixo.  Ao  S.  da  en- 
seada guarnecem  a  costa  as  pedras  do  Cabedello  e  i'abita, 
submersas  em  aguas  medias.  A  Carneira  fica  a  descoberto 
im  baixamar,  e  mais  fora  fica  o  grande  rochedo  Extra- 
mundos,  só  coberto  em  preamar.  Ao  N.  d'este  fica  ainda 
a  Jlovelhas,  visivel  em  baixamar,  e  as  Gamellas,  que  não 
descobrem  e  que  marcam  a  extremidade  S.  da  entrada  na 
enseada.  A  W.  encontra-se  a  pedra  Borraceira,  a  mais 
temida  e  perigosa  para  os  pescadores,  em  torno  da  qual 
se  formam  resacas,  e  com  temporal  grandes  vagas. 

No  estado  actual  o  molhe  de  D.  Francisco  de  Almada 
])rolonga-se  para  o  mar  e  segue  ainda  para  NW..  for- 
mando a  restinga  da  Parinheira.  A  i500  metros  para  o 
SW.  destaca-se  do  fundo  a  temida  pedra  do  Leixão,  que 
não  descobre  em  baixamar,  e  junto  d'ella,  na  mesma  di- 
recção, o  Signal,  rocha  chata,  que  pouco  se  eleva  do 
fundo   existente.    Do   lado    do  .S.  encontram-se   junto   da 
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costa  as  pedras  Cabedello  e  Fabrita.  A  certa  distancia 
d'aquella  pedra  tica  o  Carreiro,  que  descobre  em  baixa- 
mar,  e  exteriormente  um  amplo  rochedo  que  só  é  coberto 
nos  maiores  prea-mares.  Entre  este  e  o  Leixão  demoram 
a  Movelhas  e  a  Gemelga,  a  primeira  que  descobre  sem- 
pre, e  a  segunda  que  só  em  baixamar  descobre  um  pouco. 
Entre  esta  e  o  Leixão  eucontra-se  a  Borraceira,  ([ue  ori- 
gina redemoinhos  muito  perigosos,  que  desapparecerão 
quando  se  conchia   a  extracção  daquella  pedra. 

O  passo  principal  é  entre  a  Gemelga  e  o  Leixão,  e 
mede  250  metros,  que  é  largura  superior  á  das  entradas 
de  muitos  portos.  O  outro  pass.»,  com  pouco  fundo,  é  si- 
tuado entre  a  Gemelga  e  Extra-mundos,  ficando  ainda 
uma  passagem  entre  o  Leixão  e  a  Farinheira,  que  é  es- 
treita e  pedregosa.  Pelas  sondagens  feitas  em  188S  achou-se 
que  a  l)arra  tinha  de  fundo  ò  a  ti  metros,  e  novas  sondagens 
o  contirmam,  accusando  o"',;')  sobre  a  pedra  do  Sigual. 

O  fundo  da  enseada  é  todo  de  rocha,  encontrando-se 
poucas  vezes  a  areia. 

Esta  descripção.  acompanhada  das  sondagens,  dá  per- 
feita idéa  das  circunstancias  da  enseada,  mostrando  os 
riscos  que  ofterece  aos  navegantes. 

Foi  para  este  estudo  que  se  installaram  marémetros  na 
enseada,  podendo  deduzir-se  de  ;it)2  observações  que  nas 
syzigias.  a  amplitude  máxima  da  maré  é  3™, 97  e  a  mi- 
nima  2"',")7.  e  nas  quadraturas,  respectivamente,  2"',26 
e  O"'.  98. 

A  amplitude  media  é  2'", 47  e  a  unidade  de  altura  r",6t>. 

A  applicaçào  das  formulas,  que  attendem  ás  intluencias 
meteorológicas  e  astronómicas,  dão  para  as  amplitudes : 
em  aguas  vivas,  máxima  3™, 92  e  minima  2™, 57 ;  aguas 
mortas:  máxima  2™. 44  e  minima  O'", 71. 

Tomando  para  plano  de  comparação  a  máxima  baixa- 
mar, acha-se : 

ilax.  p.  m.  de  ag.  v.    ;i"',y7  min t)"',iiU 

m.  íi  .12     ..    2  ,45 

I\iin.    1).  m.        »        m.  1   ,47  max O  ,8l> 

).  ).  »        v.    U  ,7i)      »    O  ,00 

As  referidas  observações  dão  para  o  uivei  médio  dn 
oceano  a  cota  de  l'°,9t)  e  o  estabelecimento  do  porto  ás 

2"  ;)0'. 

Meteorologia.  —  Os  maiores  temporaes,  e  que  levantam 
mais  mar.  vem  com  \entos  de  NW.  e  de  NXW. 


Os  ventos  mais  violentos  sopram  cio  NW.  e  do  SE. 

Os  Ventos  ordinariamente  acompaniiados  de  aguaceiros 
são  dos  rumos  de  XW.,  do  XXW.  e  do  .SW. 

Os  que  dão  chuvas  mais  duradouras  são  os  do  S.  e  do 
SW. 

Finalmente,  o  tempo  bom  firma-se  no  \erão  com  o  N.  e 
no  inverno  com  o  XNE.  e  NE. 

O  estado  do  porto  e  as  primeiras  obras.  —  Com  os  ven- 
tos do  NW.  o  accesso  á  enseada  é  quasi  impraticável,  e 
com  elles  se  tem  dado  a  maior  parte  dos  terríveis  nau- 
frágios da  localidade.  O  anno  de  1887  assignalou-se  por 
18  naufrágios,  com  91  mortes,  que  seriam  em  muito  maior 
numero,  se  não  fossem  os  bons  serviços  do  salva-vidas  ins- 
tallado  ali. 

D.  Francisco  de  Almada  e  Mendonça,  que  tanto  se  in- 
teressou pelos  melhoramentos  do  Forto  e  circunvizinhan- 
ças, depois  de  haver  fundado  os  magníficos  paços  munici- 
paes  de  Villa  do  Conde,  em  substituição  dos  que  datavam 
de  1515,  projectou  estabelecer  ali  uma  doca  de  abrigo 
para  as  embarcações,  e  no  fim  do  século  xviii  chegou  a 
construir  um  paredão,  na  extensão  de  198"', 40,  na  direc- 
ção do  SSW.,  sobre  as  restingas  da  costa,  o  qual  era  de 
alvenaria  revestido  de  cantaria,  terminando  em  um  semi- 
círculo com  16  metros  de  diâmetro.  A  largura  do  molhe 
era,  porém,  variável,  desde  8'", 70  até  14'", 80,  para  melhor 
se  accommodar  á  largura  da  rocha  em  que  assentava.  As 
obras,  porem,  não  se  continuaram,  e  o  que  estava  feito 
em  breve  se  deteriorou,  apesar  de  diversas  reparações. 
J)urante  muito  tempo  nada  mais  se  fez,  limitando-se  os 
trabalhos  até  fins  de  18S9  ás  referidas  reparações  no  mo- 
lhe c  nas  rampas. 

Primeira  tentativa  para  a  execução  de  novas  obras  em 
Povoa  de  Varzim. — Em  21  de  outubro  de  1807  subiu  ao 
governo  uma  representação  da  camará,  pedindo  obras  para 
bem  dos  i300  barcos  que  se  entregavam  á  pesca  e  emprega- 
vam nessa  industria  0:000  pessoas,  e  que  em  consequência 
do  estado  do  porto  corriam  muitos  perigos  e  soífriam  gran- 
des prejuízos.  Em  '21  de  novembro  seguinte  o  director  infor- 
mou esta  representação,  enviando  a  planta  hydrographica 
da  enseada  da  Povoa,  lembrando  alguns  ahitres  para  re- 
mediar o  mal.  O  respectivo  inspector  de  obras  publicas 
fez,  em  9  de  abril  de  1802,  um  relatório  sobre  o  assumpto, 
e  sobre  esse  processo  consultou  o  conselho  superior  de 
obras  publicas  em  2G  de  fevereiro  seguinte,  ponderando 
(juanto   era  difticil  e  aventuroso  pi-ocurar  estabelecer  um 
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abrifío  para  os  barcos,  tendo  de  luctar  com  as  ^^randes 
massas  de  areia  que  ali  andam  em  movimento.  Mas,  a  julgar 
pelos  documentos  presentes,  c  por  analogia  do  ijue  suece- 
dia  em  outros  portos,  opinava  o  conselho  pela  possibilidade 
de  melhorar  as  condições  marítimas  do  surgidouro  e  porto 
de  Varzim.  As  obras  indicadas  consistiam  no  seguinte : 

1."  Prolongamento  do  molhe  do  X.  da  enseada  até  os 
penedos  da  ("urva  e  da  Insua,  e  dahi  até  os  Leixões  por 
estacaria.  Esta  obra  abrigaria  a  enseada,  em  perto  de 
meio  kilometro,  da  maresia  do  N.,  tão  nociva  á  navegação 
cm  parte  do  anno.  Taes  obras  são  de  primeira  intuição  nos 
portos  voltados  a  W.,  conservando-lhe  o  ancoradouro  e  li- 
vrando-o  de  assoriamentos,  sendo  fácil  no  caso  presente 
o  seu  traçado,  que  deveria  sujeitar-se  ás  restingas  em  que 
conviria  apoiar-se. 

2."  Construcção  de  outro  paredão  com  12U  metros,  ao 
S.  da  enseada,  sendo  prolongado  com  estacaria  por  mais 
2(10  metros.  O  conselho,  sem  contestar  a  vantagem  e  a  ne- 
cessidade de  abrigar  a  enseada  por  aquelle  lado,  d'oude 
vem  as  tempestades  e  travessias  mais  perigosas  para  a 
navegação,  rejeitava  o  traçado  proposto  por  temer  fosse 
facilitar  o  assoriamento.  Nos  portos  voltados  ao  Poente  é 
geralmente  acceite  que  as  terminações  dos  molhes  do  N.  e 
do  S.  iiquem  em  uma  linha  parallela  á  acção  marítima,  con- 
dição impreterível  para  que  as  areias  os  transponham, 
correndo  ao  longo  da  costa  sem  se  depositarem.  NV'Ste 
sentido  entendia  o  conselho  que  o  projecto  devia  ser  re- 
formado e  construir-se  uma  doca  entre  Nossa  Senhora 
da  Lapa  e  a  casa  do  Facho. 

3."  A  sementeira  em  2  kilometros  ao  N.  e  ao  S.  da  en- 
seada era  indispensável  para  fixar  as  areias  do  litoral. 

4."  Era  também  muito  importante  o  quebramento  das 
rochas  submarinas  nas  proximidades  do  porto,  e  em  espe- 
cial a  ]iori'aceira,  a  Movelhas  e  a  Exti-a-mundos. 

5."  Devia  fazer-se  desaguar  o  esteiro  de  Aarzim  fora 
do  ancoradouro,  contornando  o  molhe. 

A  estimativa  de  ;}5:(HNI;>(lt)(t  réis  pareceu  ao  conselho  in- 
sufficiente  para  aquellas  obras,  que  careciam  de  um  pro- 
jecto definido  e  baseado  em  estudos,  a  que  era  mister  pro- 
ceder. 

Projecto  do  engenheiro  Victoria. — Mandando  o  gover- 
no mais  tarde  estudar  a  maneira  de  dar  satisfação  ás  re- 
clamações dos  povos  c  aos  dictames  da  humanidade,  ela- 
borou o  engenheiro  Faustino  José  da  Victoria  um  projecto, 
em  data  de  10  de  de/.emliro  de  ISS].  i.iijn  orçamento  era 
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(1<-  l(l(l:(.»il(l-S()(i()  ri'is.  Attondondo  a  quo  oram  os  \pntos  do 
rumo  N\V.  ou  do  8A\'.  os  que  levantavam  maiores  temporaes 
na  enseada  da  Povoa  de  \'arzim,  o  que  era  nessa  mesma 
direcção  (jue  a  va^''a  redemoinha  com  mais  força,  e  que, 
aehando-.se  a})erta  a  todos  os  tempos,  as  correntes  e  vafras 
reflectidas  pelas  restinfras  produziam  resacas  e  ondulações, 
que  tinham  orig^inado  grandes  naufrágios,  propunha  abrigar 
a  enseada  d'aquellas  correntes  atmosphericas  e  marítimas, 
construindo  um  molhe  pelo  N.  e  aproveitando  para  isso  a 
restinga  de  relevo  muito  accidentado,  constituida  princi- 
palmente pelo  Leixão,  Desfècha-Lemes,  Xovo  Haixo  e  In- 
sua  do  Ribeiro. 

Oestruida  a  pedra  da  Borraceira  ficariam  ligados  os 
dois  portos,  de  W.  entre  a  Borraceira  e  o  Leixão,  e  do  S. 
entre  esta  e  a  (iemelga,  formando  uma  só  barra  ampla 
e  espaçosa.  Este  molhe  do  N.  é  reconhecidamente  útil,  e 
a  sua  construcção  fácil  pela  boa  base  que  lhe  ofFerecc  a 
restinga  indicada,  a  não  ser  em  algumas  quebradas  que  a 
rocha  apresenta,  as  quaes  seriam  cheias  com  beton  imergido 
em  um  cofre  de  madeira.  A  testa  do  molhe  ficaria  sohre  o 
Leixão,  e  seria  de  pedra  apparelhada,  argamassada.  O  resto 
seria  de  enrocamentos,  cujo  núcleo  consistiria  n'um  macisso 
de  pedras  de  pequenas  dimensões,  cobertas  por  outras  de 
grande  volume  e  peso,  em  talude,  para  o  exterior  de 
1:1,!"),  e  para  o  interior  de  1:1.  O  molhe  teria  o  jorra- 
mento  de  '/.i,  com  G  metros  de  largura  em  baixo  e  .'"> 
metros  em  cima,  sendo  2  metros  para  a  cortina,  ou  muro 
de  abrigo  de  2  metros  de  largura  por  2  metros  de  altura, 
e  tendo  o  pavimento  de  ;5"',4<»  elevado  d"', 20  acima  do 
preamar  máximo.  Como  obra  accessoria  do  molhe  coiis- 
truir-se-ia  uma  rampa  para  dar-lhe  accesso,  sendo  assi- 
gnalado  por  um  pharol  na  testa,  que  daria  o  alinhamento 
para  a  entrada  da  barra,  a  qual  seria  durante  o  dia  mar- 
cada pelas  uecessai'ias  bóias,  e  de  noite  por  dois  discos 
com  luzes  de  côr  differente,  indicando  o  rumo  a  seguir. 

A  extensão  do  molhe  seria  de  392  metros  ao  custo  de 
2r)4'^990  réis  por  metro  linear. 

Os  pilotos  e  práticos  da  localidade  julgavam  que  o  mo- 
lhe, como  fora  traçado,  não  ficaria  em  condições  de  abri- 
gar a  enseada  dos  temporaes,  e  que  seria  indispensável 
quebrar  as  pedras  da  Borraceira  e  do  Signal.  ligando  o 
novo  molhe  com  o  antigo  de  D.  Francisco  de  Almada,  co- 
mo se  havia  projectado,  para  dar  saida  ao  ribeiro  que  ali 
desagua,  e  que  não  tem  importância. 

Aijuelle  projecto,  submettido  ajunta  consultiva  de  obras 
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publicas,  foi  por  esta  corporação  i-onsiderado  em  circums- 
tancias  de  ser  approvado,  em  consulta  de  3  de  abril  de 
1888.  As  obras  não  começaram,  pori'm,  limitando-sc  até 
1887  ao  quel)ramento  das  pedras  Borraeeira  e  Leixão,  e 
a  outros  pequenos  trabalhos. 

Projecto  do  engenheiro  Gonçalves  Moreira. — Pedindo  a 
camará  municipal  da  Povoa  que  se  prolongasse  o  molhe 
do  tempo  de  1).  Francisco  de  Almada,  a  antiga  1."  cir- 
eumserição  hydraulica  apresentou  em  data  de  7  de  janeiro 
de  1889,  o  projecto  dos  molhes  do  K.  e  do  S.,  e  do  que- 
bramento da  Piorraceira,  cujo  estudo  tinha  sido  eommet- 
tido  ao  sr.  engenheiro  Henrique  (íonçalves  Moreira,  que 
iniciou  os  competentes  trabalhos  no  começo  do  anno  eco- 
nómico de  1887-1888,  e  u'elles  proseguiu  até  completado 
o  projecto  em  novembro  de  1888.  sob  a  direcção  do  sr.  J. 
Thomaz  da  (.'osta. 

Principiou  aquelle  engenheiro  por  levantar  a  planta  hv- 
drograpliica  da  enseada  e  por  proceder  a  uma  serie  de 
observações  mareometricas,  pelas  quaes  determinou  a  am- 
plitude das  marés  em  aguas  vivas  equinoxiaes,  que  achou 
aU  de  3"',97. 

í>stabeleceu-sc  como  base  para  o  projecto  :  1."  Que  o  mo- 
lhe do  N.  seguisse  em  continuação  do  antigo  paredão  de 
D.  Francisco  de  Almada,  e  não  como  no  projecto  do  en- 
genheiro Yictoria,  em  que  aquelle  molhe  partia  da  Pedra 
do  (_"anto,  ou  Insua  do  Ribeiro,  deixando  uma  interrupção 
entre  elle  e  o  paredão  existente.  N"este  projecto  o  molhe 
seguia  em  dois  alinhamentos  rectos  até  o  Leixão,  e  o  seu 
pavimento  seria  2'", 14  superior  ao  preamar,  tendo  portanto 
o  plano  de  baixamar  a  cota  de  O"",!)»),  o  pavimento  do  mo- 
lhe a  de  <)'",14.  e  a  cortina  ou  muro  de  abrigo  a  de  8"", 14. 

( >  molhe,  assentando  sobre  imi  prisma  rectangular  de 
beton,  teria  6™, 20  de  largura  ao  nivel  da  baixamar,  3  me- 
tros no  pavimento  e  2  metros  na  cortina,  com  o  jorramento 
até  o  coroamento  de  O",!  15  para  o  interior,  e  de  0"',lõ 
para  o  exterior,  sendo  pelo  lado  do  mar  protegido  por 
blocos  artiíiciaes. 

Com  o  intuito  de  criar  ali  um  verdadeiro  porto  de  abri- 
go, o  projecto  compunha-se  de  2  molhes,  o  do  N.  conr 
393'", 8  e  o  do  S.  com  358  metros. 

(~)  do  N.,  principiando  no  paredão  da  Povoa,  ia  em 
2  alinhamentos  até  o  Leixão,  tendo  o  primeiro  274"'.4,  fa- 
zendo com  o  NW.  um  angulo  de  31"15',  e  o  segundo 
119"*, 40,  sob  o  angulo  de  41"5'  com  o  mesmo  rumo  de 
XW. 


Ksta  orientação  do  molhe  era  preíerisel  á  reclamada  pe- 
los práticos,  que  o  queriam  na  direcção  do  SW.,  o  que  o 
exporia  ao  choque  perpendicular  das  vagas  do  NW.,  e, 
desviando-o  da  restinga,  tornaria  muito  mais  custosas  e 
difficeis  as  suas  fundações. 

O  molhe  do  S.  começaria  na  costa,  seguindo  até  a  pe- 
dra de  Extra-mundos,  aproveitando  a  favorável  disposição 
(jue  otFereciam  as  restingas  do  htoral. 

Poderia  este  molho,  como  fora  lembrado,  apoiar-se  no 
( 'abftdello  de  Terra,  seguindo  em  um  alinhamento  até  a 
Carneira,  e  prolongado  até  á  extremidade  AVNW.  da  Ge- 
nielga.  Mas,  alem  de  ser  assim  mais  longo  e  com  peores 
fundações,  diminuiria  a  superiície  abrigada  do  porto. 

Segundo  o  pTojecto,  aqueiles  dois  molhes  teriam  o  des- 
envolvimento de  754™,  ou  de  902'", -io  contando  com  o  an- 
tigo paredão. 

Destruida  a  Borraceira  e  bali-sada  a  Gemelga,  a  entrada 
do  porto  íicaria  limitada,  de  um  lado  por  esta  pedra,  e  do 
outro  pela  testa  do  molhe  do  N.,  com  a  largura  de  250  me- 
tros e  fundos  de  4  a  5  metros,  havendo  um  outro  passe 
de  menos  profundidade  e  com  a  largura  de  11. S  metros 
entre  o  molhe  do  S.  *■  a  pedra  Movelhas. 

A  superfície  do  porto  teria  os  seguintes  fundos : 

7:926  metros  quadrados  com  fundos  de  mais  de  5  metros. 
40:250  metros  quadrados,  com  fundos  de  4  a  5  metros. 
99:500  metros  quadrados  com  fundos  de  3  a  4  metros. 
173:;-550  metros  quadrados  com  fundos  de  2  a  3  metros. 

A  destruição  da  Borraceira  tornar-se-hia  indispensável, 
mas  o  Signal,  por  ser  uma  pedra  raza  com  o  fundo,  não 
offereceria  perigo,  e  a  Gemelga  seria  balisada.  O  molhe 
seria  revestido  com  enxilharia,  apresentando  a  espessura 
media  de  5'",(iO,  ou  0,93  da  altura,  sendo  esta  de  4'" ,03 
acima  do  máximo  preamar  de  aguas  vivas,  e  mais  1  metro 
na  cabeça  terminal,  com  parajjeito  de  cantaria  elevado 
2  metros  acima  do  pa\imento. 

Teria  duas  escadas  de  accesso,  alem  da  que  dava  serven- 
tia ao  pharol,  sendo  protegido  por  blocos  artificiaes  até  a 
cota  do  nivel  médio  do  oceano.  O  molhe  do  sul  era  pro- 
jectado de  enrocamentos,  com  revestimento  de  alvenaria 
hydraulica  e  com  o  talude  exterior  de  3  !  2  e  o  interior  de 
111,  com  o  coroamento  em  curva  circular  de  3  metros  de 
corda  e  de  O™, GO  de  flecha,  com  a  altura  total  de  5  metros, 
ou  1"',03  acima  do  máximo  preamar. 
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(J  oreamcntu  desta  ubra  era: 

Molhe  do  norte 200:900^410 

Molhe  do  sul :]9:(J13,->875 

Quebramento  da  Borraeeira 6:804!>000 

Balisagem  da  (xemelíra 41S-v")0(l 

Despesas  de  iustallação 2G.26i5:>2ir) 

Total 280:000ó00(  i 


O  custo  linear  dos  molhes  seria,  de  512->407  réis  paia 
o  do  norte  e  de  11():()53  para  o  do  sul. 

Este  projecto,  submettido  á  junta  consultiva  de  obras 
publicas,  foi.  por  seu  parecer  de  7  de  março  de  1889, 
julgado  em  condições  de  ser  approvadn  e  que  satisfazia  ás 
mais  urgentes  necessidades  d)  porto  pela  forma  a  mais 
apropriada. 

Empreitada  da  obra  e  modificações  do  projecto.  —  Ten- 
do-sc  resolvido  proceder  por  empreitada  geral  á  execução 
das  obras  para  melhoramento  da  enseada  da  Povoa  de 
Varzim,  comprehendendo  os  dois  molhes  do  S.  e  do  N., 
á  conclusão  de  quebramento  e  remoção  da  Borraceira  e 
á  balisagem  da  (iemelga,  teve  logar  o  primeiro  concurso 
em  25  de  novembro  de  1889,  não  sendo  adjudicada  a  em- 
preitada. Fez-se  segundo  concurso  cm  25  de  janeiro  de 
1890,  que  também  não  deu  resultado,  sendo,  finalmente, 
adjudicada  a  empreitada  no  terceiro  concurso,  que  se  rea- 
lisou  em  15  de  março  do  mesmo  anno,  pela  quantia  do 
255  contos  de  réis  e  sendo  adjudicatária  a  companhia  nacio- 
nal de  construcções.  Desta  arrematação  se  lavrou  auto 
definitivo  de  adjudicação,  que  com  o  parecer  da  junta 
consultiva  de  obras  publicas,  de  8  de  março  de  189*1,  foi 
approvado  por  portaria  de  17  de  março  do  mesmo  anno. 

Levantando-se  logo  contestação  entre  a  companhia  ad- 
judicatária e  a  fiscalisação  da  empreitada,  reclamando 
aquella  que  a  empreitada  fosse  elevada  a  272:1  »38ij()9() 
réis  por  differenças  na  medição  dos  trabalhos,  correu  o 
pleito  os  seus  tramites,  sem  que  os  trabalhos  tivessem 
grande  desenvolvimento,  propondo  a  companhia  algumas 
alterações  no  perfil  do  molhe,  das  quaes  as  mais  impor- 
tantes foram  as  seguintes: 

1.^ — A  cabeça  do  molhe  ficaria  com  8  metros  de  altura 
sobre  a  máxima  baixamar  de  aguas  vivas,  tendo  8  metros  de 
diâmetro  na  parte  superior,  com  o  paramento  vertical  nos 
primeiros  2  metros,  e  dahi  para  baixo  com  o  jorramento 
de  (l"M.")  por  metro,  com  guardas  de  cantaria  de  I"'XT". 


109 

2.^ — O  niuUio  apresentaria  ao  uivei  da  plataforma  a 
largura  de  7  metros,  eom  a  altura  de  (i  metros  sobro  a 
máxima  baixamar,  e  o  jorramento  interior  e  exterior  de 
O'",!;')  por  metro.  Do  lado  do  S.  ficaria  um  parapeito  de 
2'"X2'",  deixando  livre  para  o  transitei  a  larpura  de  ;") 
)ni'tros  de  pavimento. 

i).*  —  A  superstruetura  do  molJie  e  das  cabeças  seria  de 
alvenaria  com  argamassa  de  pozzolana  e  com  revestimento 
exterior  de  cantaria  apparelhada,  de  O"', 7  de  espessura, 
a.ssente  em  argamassa  de  cimento.  A  parte  inferior  seria 
de  blocos  de  1  metro  de  altura  e  de  alvenaria  da  mesma 
espécie  forrada  com  cantaria,  sendo  o  parapeito  todo  de 
cantaria.  A  infrastructura  seria  constituída  por  saecos 
cheios  de  beton  com  argamassa  de  cimento,  sobre  os  quaes 
assentariam  blocos  artificiaes  de  alvenaria,  com  o  cubo 
minimo  de  O  metros  cúbicos,  tendo  os  saecos  em  geral 
1 '",()()  de  comprimento  por  (•'",8  de  diâmetro.  Uma  ber- 
ma de  1  metro  ficaria  entre  a  aresta  do  beton  e  o  pé  dos 
hlocos,  e  2  metros  entre  a  aresta  superior  dos  blocos  e 
o  pé  do  paramento. 

O   director  contrapoz  áijuellas  condições  as  seguintes: 

!.'■'  —  Que  o  molhe  teria  na  superstruetura  7  metros 
de  largura  e  a  altura  de  t!  metros  sobre  a  máxima  bai- 
xamar de  aguas  vivas,  com  o  jorramento  exterior  de  If) 
por  cento  e  o  interior  de  5  por  cento,  tendo  o  parapeito 

.>ní  N^  9^1 

2.'''  —  A  cabeça  do  molhe  teria  na  superstruetura  ít  me- 
tros de  diâmetro  superior. 

;').■'' — ^  A  ligação  do  molhe  eom  a  cabeça  seguiria  as  condi- 
ções constantes  dos  desenhos  que  faziam  parte  do  contrato. 

4.^ — As  cantarias,  materiaes  de  construeção  e  execu- 
ção das  obras  seriam  como  constava  do  contrato,  excepto 
na  parte  até  l"\2(l  acima  da  baixamar,  em  que  se  em- 
jiregariam  blocos  artificiaes  de  volume  não  inferior  a  C>"''K 
com  argamassa  de  cimento  composta  de  fidO  kilogrammas 
de  cimenfio  por  l""''  de  areia. 

;">.*  —  A  infrastructura  seria  formada  por  blocos  artifi- 
ciaes de  ()"'■'  de  volume,  empregados  (ÍC  dias  depois  de 
fabricados. 

ti.*  —  O  paramento  deste  massiço  de  blocos  ficaria  com 
o  jorro  de  20  por  cento  e  com  uma  berma  de  O"",;"),  for- 
mando os  blocos  juntas  desencontradas. 

7.'' — Seriam  estes  blocos  assentes  sobre  um  massiço 
de  saecos  cheios  de  beton,  collocados  regularmente,  tendo 
cada  saeco  r",>>()  de   comprimento   por  d™, 8   de  diâmetro, 
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e  com  lima  berma  de  1  metro  e  taludes  a  4r>".  A  argamassa 
para  estes  blocos  seria  composta  de  5r>0  kilogrammas  de 
cimento  e  1  metro  cubico  de  areia. 

Acceites  as  moditicaçÕes  indicadas,  ainda  a  companhia 
fez  novas  propostas  de  alterações,  sendo  a  principal  a  de 
dispensar  a  ponte  de  serviço  constante  do  projecto,  para 
ntilisar-se  de  um  guindaste,  e  com  baldes  de  abrir  pelo 
fundo  fazer^se  o  massiço  de  betou  em  um  encoframento 
de  madeira,  como  o  que  fora  empregado  em  Buckie,  na 
Escossia.  formado  de  taboões  horisontaes,  e  forrando-se  o 
fundo  com  uma  lona,  ou  panno  de  juta,  e  sendo  os  blocos 
de  protecção  lançados  de  cima  di  ponte  de  serviço,  como 
se  fez  em  Argel  e  na  Figueira,  dispensando  o  emprego  de 
Titans  e  os  fortes  andaimes  porelles  exigidos.  Os  blocos,  de 
U)  metrus  cúbicos,  teriam  as  dimensões  de  2"'X2'"X2'",õ, 
e  os  de  Ifi  metros  cúbicos  seriam  de  .•)'"  X2°',5X2"'.  Es- 
tes blocos  seriam  de  beton  em  logar  de  alvenaria,  para  re- 
sistirem melhor  aos  choques  do  lançamento  ao  mar.  As 
novas  modificações  foram  ainda  auctorisadas,  ouvida  a  junta 
consultiva  de  obras  publicas. 

Em  breve,  porém,  surgiram  no\as  complicações  para  a 
continuação  dos  trabalhos,  que  tinham  tido  muito  pe- 
queno desenvolvimento,  pedindo  a  companhia  em  7  de  de- 
zembro de  1891  a  rescisão  do  seu  contrato,  com  funda- 
mentos que  levantaram  grande  discussão,  mandando-se 
em  31  de  outubro  de  18112  proceder  á  referida  rescisão, 
de  que  se  lavrou  auto  em  28  de  dezembro  do  mesmo 
anno,  reconhecendo-se  que  a  companhia  adjudicatária  só 
tinha  feito  por  conta  da  empreitada  trabalhos  na  impor- 
tância de  10:295!>lõ5  réis,  e  sendo  de  29:71;5íil9(l  réis 
o  valor  dos  materiaes  e  ferramentas  que  deixara  em  de- 
posito e  de  que  o  governo  havia  tomado  posse.  í]sta  li- 
quidação foi  approvada  por  despacho  ministerial  de  2<l 
de  janeiro  de  188.").  ficando  desde  então  os  trabalhos  em 
completo  abandono  até  que  furam  depois  começados,  por 
administração  do  Estado,  e  concluídos  approximadamente 
õO  metros  de  molhe,  sob  a  distincta  direcção  do  sr.  enge- 
nheiro J.  Thomaz  da  Costa. 

Novas  modificações  propostas  ao  projecto.  —  Em  2S 
de  novembro  de  1891  o  inspector  dos  serviços  de  soccor- 
ros  a  náufragos,  por  si  e  em  nome  dos  pescadores  da  Po- 
voa de  Varzim,  representou  ao  ilinisterio  da  Marinha  que 
a  enseada  de  que  se  trata  não  tinha  fácil  accesso  com  mar 
cavado  e  vaga  grossa  de  NW.,  e  que  a  barra  era  estreita, 
tendo  45(1  metros  de  larffura  com  fundos  de  1"'..^. 
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A  vag-a  do  NW.  engrossa  sempre,  quando  ehega  ao  Lei- 
xão o  ao  Sigual;  e  o  molhe  do  N.,  se  dá  mais  abrigo  á  en- 
seada, parece  tornar  o  mar  mais  violento  na  l)arra,  pelo 
que  pediam  os  pescadores  se  fiz,esse  este  molhe  na  direc- 
cção  NW.-SW.,  até  a  pedra  Desfecha-Lemes,  seguindo 
depois  curvando-se  para  o  S. 

Os  pilotos  e  mestres  de  embarcações  de  pesca  já  cm  4 
de  janeiro  de  181>1  haviam  requerido  esta  moditicação  no 
traçado  do  molhe,  que,  diziam,  tora  feito  por  um  engenheiro 
distincto,  mas  sem  haver  compulsado  as  opiniões  dos  prá- 
ticos, faltando-lhe  portanto  o  concurso  dos  principaes 
factores  para  a  elaboração  de  projectos  dVsta  ordem.  Por 
isso  as  obras  projectadas  não  defendiam  a  barra  dos  ven- 
tos de  MW.,  W.  e  SW.,  e  não  satisfaziam  ao  seu  fim; 
antes,  augmentando  os  perigos,  terminariam  por  fim  por 
lev^ar  os  pescadores  a  abandonar  aquelle  porto. 

A  irmandade  de  Nossa  Senhora  da  Assumpção  dos  pes- 
cadores, em  25  de  janeiro  de  1891,  requerera  também  que 
o  molhe  do  S.,  que  devia  terminar  a  500  metros  do  do  N., 
e  deixar  do  lado  do  mar  uma  grande  abertura,  o  que  tor- 
nava desabrigado  o  porto  e  era  inútil,  alem  de  não  benefi- 
ciar a  entrada  entre  as  pedras  Movelhas  e  Extra-mundos, 
que  muitas  vezes  era  aproveitada,  fosse  deslocado,  partindo 
ao  N.  do  Cabedello  em  alinhamento  recto,  passando  por 
cima  ou  ao  lado  da  Gemelga  até  próximo  da  Borraceira. 
Se  n'isto  houvesse  impossibilidade,  convencida  da  inutili- 
dade d"aquelle  molhe  do  S.,  pedia  então  que  se  prescin- 
disse d'elle,  applieando  na  continuação  do  N.  o  que  esse 
molhe  devia  custar. 

Tendo  sobre  estas  reclamações  informado  muito  des- 
envolvida e  judiciosamente  o  director  da  circumscripção  hy- 
draulica,  em  junho  de  181I2,  e  discutido  os  alvitres  apre- 
sentados, em  vista  da  planta  junta,  confirmava  que  para 
o  projecto  haviam  sido  consultados  os  interessados  da  lo- 
calidade, que  tinham  concordado  com  a  disposição  dos  mo- 
llies,  sendo  egualmente  de  parecer  que  assim  orientados 
facilitariam  o  accesso  e  o  abrigo  da  enseada.  A  deslocação 
do  molhe  para  o  rochedo  Desfecha-Lemes,  augmentando- 
Ihe  o  desenvolvimento,  fal-o-hia  cair  nos  fundos  de  11  a  12 
metros,  e  n'essas  circumstancias  tudo  variaria,  perfil  e 
modo  de  execução,  devendo  a  obra  attingir  elevada  cifra, 
que  calculava  em  2:052r>240  réis  por  metro  linear  no  ul- 
timo troço,  e  em  r)77fS2;5U  réis  no  primeiro,  ou  no  total  de 
02.3  contos. 

Quanto  á  deslocação  do  molhe  do  S.  para  a  pedra   Ca- 
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liedello,  acliou-a  vm  partt-  fundamentada,  dando  mnito 
melhor  abrigo  á  enseada  por  aquello  lado,  mas  não  foi 
essa  disposição  adoptada,  não  só  pelo  augmento  de  custo 
em  que  importaria,  mas  também  pela  reducção  que  traria 
á  área  abrigada. 

Para  apreciar  esta  questão  nomeou  o  governo,  em  L'^ 
de  junho  de  1892,  uma  eommissão  composta  dos  srs.  en- 
genheiros Silvério  Augusto  Pereira  da  Silva,  Aflbnso  No- 
gueira Soares  e  José  Maria  Cordeiro  de  Sousa,  a  quem 
enviou  todas  as  representações  relativas  ao  assumpto,  e  es- 
pecialmente as  que  se  seguiram  á  catastrophe  de  27  de 
fevereiro  de  1892,  que  custou  a  vida  a  muitos  maríti- 
mos, reclamando  todas  contra  o  abandono  em  que  ha  tre.s 
aunos  se  tinham  conservado  aquellas  obras,  e  bem  assim 
contra  a  orientação  do  molhe  do  X..  ao  qual  se  faziam  as 
censuras  seguintes : 

1."  Que  não  abriga  dos  ventos  do  S.  e  SE.,  nem  per- 
mittc  com  ventos  do  N.  e  NW.  a  circulação  dos  barcos 
junto  da  testa.  2.°  Que  pela  sua  obliquidade  á  costa  não 
permitte  que  de  futuro  seja  prolongado,  se  se  derem  as- 
soriamentos,  ou  se  se  reconhecer  a  necessidade  da  amplia- 
ção da  bacia.  .•)."  Que  se  não  presta  ao  serviço  do  sal- 
va-vidas  e  de  soccorros  a  barcos.  4."  Que  os  assoriamentos 
no  angulo  agudo,  que  ellc  contém,  serão  rápidos  e  fataes. 
Emquantd  isto  succede  com  o  molhe  projectado,  o  pro- 
posto pelos  reclamantes,  em  direcção  a  I)esfecha-Lemes, 
poderia  abrigar  os  barcos  nos  temporaes,  collocando-se 
elles  á  direita  ou  esquerda  d"elle,  permittiria  o  pro- 
longamento para  o  mar  tanto  quanto  se  julgasse  neces- 
sário, não  f;icilitaria  os  assoriamentos  na  enseada,  e  o  mo- 
lhe já  construido  poderia  ser  aproveitado  para  cães  acos- 
tavel.  Em  todo  o  caso,  a  orientação  proposta  conviria  ser 
estudada,    visto   reunir  o  voto    do  geral  dos  pescadores. 

A  eommissão,  no  seu  relatório  de  2  de  outubro  de 
1892,  discute  desenvolvidamente  tudo  quanto  se  tem 
passado  n"aquelle  porto,  depois  da  obra  de  D.  Francisco 
de  Almada  até  a  actualidade,  sendo  a  questão  de  grande 
importância,  não  tanto  pelos  sacriUcios  que  tem  exigido 
ao  Estado,  como  pelo  seu  elevado  e  philantropico  fim.  do 
pouj)ar  vidas  da  prestante  classe  piscatória. 

A  eommissão  concorda  cm  que  a  orientação  do  molhe 
para  Leixões  não  é  a  mais  conveniente  para  assegurar 
junto  d"elle  a  menor  acção  das  vagas  do  NW..  que  são 
as  mais  para  temer,  e  que  poderão  correr  ao  longo  d'elle. 
augmentando   a    agitação  junto  da  testa   no  Leixão. 
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E  certo,  porém,  que  a  sua  constrticção  eom  o  que- 
bramento da  Burraccira,  dando  maior  largura  ;í  barra, 
pennittirá  melhor  a  evolução  das  embarcações. 

O  traçado  pelo  Desfccha-Lemes  sem  duvida  seria  mais 
favorável  para  contrariar  a  acção  do  X^^'.,  e,  dando  ao 
molhe  avançamento  para  o  S.  d'aquella  pedra,  os  barcos 
de  pesca,  logo  que  attingissem  a  entrada,  ficariam  abri- 
gados e  poderiam  transpor  a  barra  com  segurança.  Mas, 
tendo  de  se  attender  também  n'estas  obras  ao  custo  del- 
las.  sem  duvida  seria  muito  superior  o  da  obra  pedida, 
])odendo  as  vantagens,  d"ella  resultantes,  não  compensar 
o  augmento  de  custo,  que  seria  grande,  especialmente  na 
parte  que  avança  i)ara  o  S.  alem  da  pedra  ])esfecha- 
Lemes.  Ao  mesmo  tempo,  é  certo  que  a  falta  de  abrigo 
para  os  ventos  do  SW.  seria  maior  no  caso  da  orienta- 
ção  pedida  pelos  jiescadores. 

Quanto  ao  molhe  do  8.,  também  a  commissão  prefere 
o  traçado  partindo  do  ( 'abedello,  passando  pelo  Carneiro 
e  terminando  na  <íemelga:  todavia,  acha  que  deve  ser 
adiado. 

Em  conclusão,  pôde  dizer-se  que  a  questão  não  está 
sufficiontemente  estudada,  carecendo  de  que  se  proceda 
a  novos  estudos   do   eonjuncto  de  obras  a  executar. 

Movimento  do  porto. — í]stc  porto,  como  já  se  disse,  é 
principalmente  um  ])orto  de  pesca,  ^^ão  requer,  portanto, 
grandes  fundos,  nem  vastos  espaços  para  estacionamento 
(las  embarc^ações.  O  que  urgentemente  requer,  })ara  bem 
de  uma  industria  importante  e  por  amor  da  humanidade, 
é  que  seja  faeilminte  accessivel  aos  pequenos  barcos  de 
remo  ou  de  vela.  quando  acossados  por  temporal  no  alto 
mar. 

Para  aeceutuar  como  a  sua  importância  se  tem  manifes- 
tado citarei  diversos  números,  referidos  a  épocas  recentes. 
Assim,  iin  187()  o  peixe  vendido  na  villa  attiugiu  a  cifra 
de  2õ(>:()(.K);>(XH)  réis,  calculaudo-se  que  o  rendimento  do 
vendido,  desde  o  Porto  até  a  Figueira,  foi  de  mais  réis 
18U:(MI()->0()(». 

Dez  annos  depois  era  a  população  marítima  da  villa  de 
7:1)28  homens,  tendo  487  barcos  de  pesca,  sendo  247  ca- 
traios, 170  bateis  e  7<l  lanchas.  Apesar  do  risco  do  portfi 
e  do  oneroso  do  imposto  do  pescado,  nos  últimos  10  annos 
o  numero  de  barcos  de  pesca  tinha  duplicado,  avaliando-se 
em  1888  em  GO:ÕOÕ  o  numero  de  redes  e  cm  7:0(10  o  de 
linhas  de  anzol,  com  o  capital  de  481:l)8Õ->000  réis. 

Km    1887  fora  o  rendimento  do  imposto  do  pescado  de 


174 

G:86o!>17U   réis   para   o   Estado,   regulaudo    a    media  pnr 
cerca  d'aqiU'lla  quantia. 

Xos  iiltimds  aimos  pôde  a  importância  d'este  porto  ava- 
liar-se  pelas  iudicaçíjts  seguintes : 

Pelo  censo  de  1900,  a  população  da  villa  attiugia  a  cifra 
de  12:62o,  sendo  do  sexo  masculino  ã:4G2  e  do  feminino 
7:161.  A  pesca  naquella  zona  marítima  era  geralmente 
exercida  com  apparelhos  moveis,  de  differentes  typos,  e 
em  barcos  de  remo  e  de  vela.  Os  typos  de  redes  mais  usados 
pelos  poveiros  são  a  volanta,  as  sardinheiras,  as  rascas  e  o 
arrastro.  As  malhas  medem  respectivamente,  no  lado  do 
quadrado,  ( »'",( )055. 0"',01 5  a  0'",020, 0"',ia  a  0"',15  e  0'",03õ 
de  bandas  com  0"',015  de  sacco. 

A  chamada  volanta  é  ordinariamente  lançada  a  15,  20 
e  mais  milhas  a  W.  da  costa,  em  grandes  profundidades, 
que  a  sonda  accusa  ás  vezes  de  33  braças  e  mais  (72™,6<l|, 
permanecendo  ali  por  duas  e  mais  noites.  Xa  grande  dis- 
tancia a  que  os  barcos  vão  a  esta  pesca,  teem  de  pernoitar 
muitas  vezes  os  pescadores  junto  do  apparelho,  ao  que 
chamam  iiiiinn-iir  a  hoin,  mas  somente  quando  o  tempo  se 
mostra  bonançoso,  esperando  assim  que  o  peixe  emma- 
Ihe  para  voltarem  a  terra.  A  época  projiria  para  esta 
pesca  é  de  março  a  setembro.  Passada  ella.  quasi  todos  os 
barcos  mudam  da  volanta  para  as  sardinheiras. 

A  sardinha  pesca-se  em  toda  a  costa,  mas  a  sua  princi- 
pal colheita  é  nos  mezes  de  outubro  a  fevereiro. 

O  apparelho  denominado  rasca  é  umas  vezes  lançado 
em  volta  da  penedia,  quando  se  destina  á  apanha  de  crus- 
táceos, e  outras  no  limpo,  quando  o  seu  emprego  visa  a 
outras  espécies. 

O  arrastro  é  uma  rede  de  grande  extensão,  que  func- 
ciona  próximo  da  costa.  Emprega-se  exclusivamente  na 
apanha,  ou  extracção  do  mexoalho,  de  grande  procura  para 
adubo  das  terras.  A  forma  d'este  apparelho  differe  da  dos 
outros  typos  por  ter  ao  centro  um  sacco  de  malha  muito 
pequena,  sendo  por  isso  considerado  nocivo  á  criação 
das  espécies  costeiras,  que  n'outro  tempo  davam  colheitas 
muito  rendosas  e  agora,  ha  precisamente  10  annos,  rarís- 
simas vezes  apparecem  no  mercado.  Mas,  apesar  das  justi- 
iicadas  razões  que  condemnam  este  apparelho,  o  seu  em- 
prego continua  a  fazer-se  extraordinariamente  ao  S.  e  ao 
X.  da  praia  da  Povoa,  por  pescadores  de  outras  localida- 
des, destruindo  por  completo  a  escassa  criação  das  espé- 
cies costeiras. 

Também   com  linha   e   anzol   se  faz  em  larga  escala  a 


175 

pesca  de  varias  espécies,  dando  ás  vezes  graude  rendi- 
mento pela  sua  abundância  em  varias  épocas  do  anno. 

Todos  os  apparelhos  de  pesca  são  conservados  pela  tin- 
tura com  a  casca  do  salgueiro  preto,  de  immersão  em 
grandes  caldeiras,  sendo  as  redes,  quando  voltam  da  pesca, 
lavadas  em  agua  doce  e  recebidas  em  grandes  maceiras, 
onde  se  tem  lançado  a  tinta  em  que  são  immergidas  pelo 
tempo  de  12  horas,  pelo  menos,  e  depois  estendidas  ao  sol 
em  varaes,  onde  se  conservam  até  seccar  bem. 

Em  1901  o  numero  de  redes  empregadas  na  pesca  foi, 
segundo  a  estatistica  ottícial,  de  IT-.olo  e  de  G7<s  linhas, 
uo  valor  total  de  G4:475->y00  réis.  Esta  importância,  com- 
parada com  a  dos  ânuos  anteriores,  mostra  um  pequeno 
augmento,  mas  de  1896  a  1899  foi  em  media  annual  de 
17:800.  Eftectivamente,  tem-se  notado  uma  accentuada 
emigração  do  pessoal  marítimo  da  Povoa  para  o  Brasil, 
impellido  naturalmente  pelas  crises  temerosas  que  teem 
continuamente  afiligido  estes  arrojados  luctadoros  do  mar, 
cuja  tendência  de  raça  define  o  pescador  poveiro,  hoje 
vencido  pela  esmagadora  competência  que  lhe  fazem  as 
poderosas  empresas  dos  vapores  e  armações  de  pesca. 

(-)ra,  tendo  o  numero  de  homens  empregados  na  pesca 
experimentado  nos  últimos  três  annos  um  decrescimento 
confirmado  pelos  niappas  officiaes  do  pessoal  da  pesca,  é 
evidente  que  esta  difterença  se  deverá  reflectir  bastante 
no  valor  do  respectivo  material  e  no  producto  d'aquella 
industria,  correspondente  á  immobilização  dos  respectivos 
a])  parelhos. 

A  pesca  mais  importante  desta  localidade  é  a  da  sar- 
dinha, da  qual  provém  metade  do  rendimento  annual  de 
toda  a  pescaria,  que  é  de  100:4ô()á9(30  réis,  deduzida  da 
media  dos  últimos  6  annos,  e  constitue,  por  assim  dizer,  a 
principal  fonte  de  receita  da  villa.  A  media  do  imposto  do 
pescado,  conforme  a  percentagem  de  5,0;32  determinada 
por  lei,  e  que  recae  sobre  o  rendimento  bruto  da  pesca, 
foi  no  referido  periodo  de  r):022r>840  réis.  Mostram  estes 
dados  que  a  praia  da  Povoa  de  Varzim  occupa  um  dos 
mais  importantes  logares  entre  os  principaes  portos  de 
pesca  nas  costas  de  Portugal,  devendo  notar-se  que  uma 
grande  parte,  se  não  a  maior,  dos  barcos  poveiros  aproam 
muitas  vezes  a  outros  portos,  como  Vianua,  Leixões,  Buar- 
cos e  Figueira,  onde  ás  vezes,  em  caravanas  de  algumas 
dezenas  d'elles,  ou  vão  para  acolher-se  dos  temporaes,  ou 
mais  vulgarmente  no  intuito  de  venderem  melhor  as  suas 
colheitas  piscatórias. 
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l)a  Poviia  qtiasi  todu  u  peixe',  e  priíiL-ipalmento  a  sar- 
dinha, tem  saida  ou  pelas  estradas  ordinárias  ou  pelo  ca- 
minho de  ferro,  para  todos  os  mercados  das  pro^incias  do 
N.  e  para  Hespanha,  quer  em  fresco,  quer  salgado,  expor- 
tando-se  também  para  o  Brasil  cm  barris,  em  salmoura,  e 
em  grandes  porções. 

Na  costa  da  Povoa  existem  também  dois  depósitos  fixos 
de  lagostas  c  lagostins  vivos,  cujas  entradas  regulam  jicla 
media  annual  de  20:000  crustáceos,  e  cuja  metade  c  expor- 
tada para  Hespanha  e  França  por  mar,  e  a  outra  é  con- 
sumida no  paiz. 

Em  31  de  dezembro  de  1901  o  numero  de  embarcações 
empregadas  na  pesca  foi  de  (Jòl,  cmquauto  a  media  dos 
últimos  annos  era  de  G12.  O  valor  d'aquellas  montava  a 
7õ:O42!>òO0  réis,  emquanto  o  da  media  no  periodo  indicado 
foi  de  7ii:142-SOOO  réis.  A  máxima  lotação  d'estes  barcos 
é  de  20  metros  cúbicos.  A  media  annual  das  embarcações 
construídas  nos  últimos  três  annos  nos  estaleiros  d'aqueila 
localidade  foi  de  49. 

Ainda  assim,  o  pessoal  empregado  naquelle  anuo  na  tri- 
pulação dos  barcos  de  pesca  foi  de  1:792,  sendo  a  nieilia 
dos  últimos  três  annos  inferior  á  dos  três  annos  anterio 
res,  em  razão  do  que  já  se  expoz. 

Alem  do  pessoal  tripulante,  o  empregado  no  amanli. 
das  redes  e  outros  apparclhos  é  superior  a  1:0(X>  indivio 
duos,  contando-sc  n'este  numero  mulheres  e  crianças- 
Alem  d'isso  emprega-se  muito  outro  pessoal  na  salga,  na 
descarga  das  embarcações,  nas  vendas  e  em  outros  muitos 
mesteres. 

Isto  revela  a  grandíssima  importância  d'esta  industria, 
para  cujo  desenvolvimento  também  tem  concorrido  a  faci- 
lidade das  suas  communicações,  que,  alem  do  caminho  de 
ferro  de  via  reduzida  para  o  Porto,  na  extensão  de  25  ki- 
lometros,  e  para  Yilla  Nova  de  Famalicão  na  de  UO  kilo- 
metros,  é  também  servida  pela  estrada  real  n."  30  do 
Porto  a  Valença,  á  qual  se  liga  a  districtal  n."  7,  que  passa 
entre  Fão  e  Esposende,  a  Vianna  do  Castcllo,  etc.  Um 
ramal  de  estrada  municipal  connnunica  com  a  estrada  real 
n."  31,  das  Portas  Fronhas  a  Famalicão. 

Com  as  referidas  estradas  reaes  n."*  30  e  31  c  districtal 
n."  7  ligam-se  diversas  estradas  e  ramaes  municipaes.  que 
servem  ((uasi  todas  as  fregu<zias  ruraes  do  concelho  e  dão 
communicação  com  os  concelhos  vizinhos. 

Da  praia  dos  banhos  da  villa  parte  iima  estrada  muni- 
cipal que  segue  jiclo  litoral  até  á  treguezia  de  A-\"er-o-mar. 
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cruzandii  ali  com  a  districtal  n."  7,  c  em  Amorim  com  a  real 
n."  oO  e  que  liga  em  Yilla  do  Conde  com  a  real  ii.°  31. 

Outras  circumstancias  teem  ultimamente  trazido  á  villa 
uma  grande  animação  e  riqueza,  e  taes  são  a  grande  con- 
corrência de  forasteiros  que  visitam  aquella  interessante 
praia,  e  na  época  balnear  a  considerável  concorrência 
de  banhistas,  tanto  das  províncias  do  N.,  como  da  Hes 
panha.  Isto  tem  feito  desenvolver  muito  as  edificações, 
contando  hoje  a  villa  muitas  casas  e  estabelecimentos 
magniticos,  onde  antigamente  existiam  só  modestas  bar- 
racas de  madeira. 

O  mappa  seguinte  dá  o  valor  tio  rendimento  do  pescado 
n'aquella  praia  desde  189(j  a  1901,  mas  referido  somente 
ao  peixe  ali  recebido,  e  sem  contar  o  do  peixe  que  vae 
directamente  a  outros  portos. 

Mappa  (lo  rpniliineiilo  da  pfsca  na  Povoa  ile  Varzim 
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Finalmente,  completarei  esta  noticia  dizendo,  que  nesta 
costa  funccionam  duas  luzes  fixas,  apparelhos  catadiopti- 
cos  de  5.''  ordem.  A  primeira,  installada  em  1892  no  an- 
gulo SW.  do  adro  da  igreja  da  Lapa,  é  do  luz  branca, 
fixa,  em  apparelho  de  içar,  com  o  alcance  de  9  milhas, 
que  illumina  um  sector  de  240"  e  serve  de  luz  do  porto.  A 
segunda,  também  installada  em  1892  a  GOO  metros  por  74" 
NE.  da  anterior,  com  o  alcance  de  7  milhas,  é  de  luz  ver- 
melha, fixa,  collocada  em  uma  armação  metallica,  e  que  illu- 
mina também  um  sector  de  240". 

Estas  duas  luzes  dão  o  alinhamento  da  entrada  do  porto 
de  pesca  de  Povoa  de  A^arzim.  Os  focos  luminosos  d'estes 
apparelhos  estão,  o  priínciro  1.")  metros  acima  do  nivel  do 
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mar,  o  segundo  jjroximamente  3U"',80  acima  do  mesmo 
nivel. 

Alem  destas  luzes,  que  funccionam  permanentemente, 
ha  ainda  um  antigo  pharol  de  oito  reflectores  na  parte  pos- 
terior da  igreja  da  Lapa,  de  luz  branca,  movei,  que  so- 
mente funccioua  em  occasião  de  temporal  ou  de  mar  agi- 
tado, como  signal  para  os  pescadores  não  entrarem  a 
barra,  sendo  o  funccionamento  d'este  pharol  a  expensas  da 
irmandade  da  Senhora  da  Lapa. 

Finalmente,  diversos  estabelecimentos  de  beneficência  e 
de  soccorro  a  náufragos  existem  nesta  povoação  '. 


•  Aeham-se  tainbeiii  muito  fallios  c  sem  ordem  os  archivos  otíi- 
ciaes  do  Ministério  das  Obras  Publicas  e  suas  dependências,  não 
nie  tendo  sido  possível  encontrar  vestígio  de  documentos  importan- 
tes c  de  estudos  relativos  a  este  porto.  Ao  sr.  engenheiro  Saturnino 
de  Freitas  Leal  devo  parte  dos  esclarecimentos  relativos  á  industria 
da  pesca  na  localidade.  Por  isso  lhe  renovo  os  meus  agradcci- 
loeutos. 
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\oti('ia  liistoricíi. — Villa  do  Conde  é  uma  povoação 
muito  antiga.  .Su]j]jõe-se  do  tempo  dos  romanos,  que  tinham 
ali  um  i-fisfrum,  ijue  occupava  pouco  mais  ou  menos  o 
jogar  onde  está  hoje  o  convento  de  Santa  ('Iara. 

Pelos  annos  de  lOUS  a  1112  foi  a  antiga  povoação 
doada  ])elo  ("onde  1).  Ilenriíjue  ao  Conde  D.  JVIendfi  Paes 
Koujiinho,  sendo  a  partir  de  então  que  tomou  o  titulo  de 
Villa  do  <  'ondi'. 

Na  época  da  fundação  da  monarchia  ]joi'tugueza  o  seu 
])orto  era  amplo  e  a  sua  barra  profunda,  mas  a  villa  era 
exposta  a  repetidas  invasões,  principalmente  dos  piratas 
harbarescos.  Foi  D.  Attonso  Sanches  quem  primeiro  pro- 
curou defendel-a  d'a(juellcs  insultos  da  pirataria,  edificando 
para  esse  fim,  junto  da  ermida  da  Senhora  da  Guia,  uma 
plataforma  que  guarneceu  com  quatro  pedreiros,  monta- 
dos so])re  cavalletes. 

ilais  tarde,  no  ])riniM])io  do  seculn  xvir.  n  Infante  1). 
1  )uartc.  Duque  de  (íuimarãcs,  íilho  do  Infante  D.  Duarte 
!■  neto  de  D.  Manuel,  emprehcndeu  ali  a  construcção  de 
um  castello  pela  traça  de  Filippe  Terzo,  architecto  ita- 
liano ao  serviço  de  P'ilippe  II,  obra  que  foi  mais  tarde 
continuada  por  D.  Theodosio  II,  depois  de  ter  ficado  in- 
terrompida durante  a  guerra  da  restauração,  sendo  só  con- 
cluida  sob  a  direcção  do  sargento  mor  de  engenheiros, 
António  de  Villa  Lobos,  sendo  dedicado  a  Nossa  Senhora 
da  Assumjjção  o  castello  conhecido  geralmente  pela  deno- 
minação de  castello  de  S.  João  Baptista. 

Teve  sempre  esta  villa  a  protecção  dos  monarchas  por- 
tuguezes,  havendo  D.  Sancho  I  levantado  ali  o  palácio  que 
doou  á  sua  favorita  D.  Maria  Paes  Ribeiro,  a  Ribeirinha. 
O  seu  primeiro  foral  foi-lhe  dado  por  D.  Diniz  em  10  de 
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fevereiro  de  ]2'J6,  e  o  segundo  por  1).  Jlanuel,  cm  1516, 
datando  d'este  reinado  a  sua  igreja  matriz  e  os  paços  do 
concelho. 

A  villa  conta  hoje,  pelo  censo  de  lUOO,  r):547  habitantes, 
e  é  servida  pelo  caminho  de  ferro  do  Porto  á  Povoa  e  Fa- 
malicão, e  pelas  estradas  real  n."  30  (do  Porto  a  S.  Bento 
da  Porta  Aberta)  e  municipaes  (de  Villa  do  Conde  a  Fama- 
licrio  e  da  estação  do  caminho  de  ferro  á  estrada  real  n."  'òO). 

Situação  geographica.  —  Desde  a  barra  de  Esposende, 
na  foz  do  Cavado,  até  a  de  Villa  do  Conde,  na  do  Ave, 
corre  a  costa  na  direcção  S.  20"E.,  na  distancia  de  11,5 
milhas,  abrindo-se  esta  ultima  barra  por  entre  pedras,  que 
é  preciso  transpor  com  todos  os  cuidados.  O  Avo  despe- 
ja-se  no  mar  pelo  iS.  dos  Dois  Irmãos  e  pelo  Poente  da 
Pedra  Negra,  abrindo  um  caneiro  entre  esta  pedra  e  a  da 
Baleia. 

A  sua  barra  é  bem  reconhecida  do  mar  pelo  convento 
de  Santa  Clara  e  seu  aqueducto,  que  se  enxerga  a  17  ou 
18  milhas  distantes  da  costa,  c  pelo  campanário  da  Igreja 
de  Azurara. 

Fica  o  castello  da  villa  a  41°  2(1' 25'', 4  de  latitude  N.  o 
aO"22'5:i"de  longitude  W.  de  Lisboa  (8"45'1",2  de 
(irecnwich). 

O  Ave  desemboca  em  uma  belia  enseada,  a  uma  légua  a 
SSE.  da  Povoa  de  Varzim,  avançando  a  costa  para  W.,  o 
que  lhe  torna  a  embocadura  menos  ex])osta  aos  temporaes 
de  NW. 

No  emtanto  a  posição  da  sua  foz  depende  da  do  calie- 
dello,  que  ás  vezes  avança  para  W.  dos  Dois  Irmãos,  o  que 
torna  o  canal  da  foz  muito  tortuoso  c  estreito.  A  variabi- 
lidade do  cabedello,  e  portanto  a  da  foz  do  rio  é  dada  por 
diversas  plantas,  das  quaes  a  mais  antiga  data  de  184U 
e  é  do  tempo  do  engenheiro  Plácido  de  Abreu. 

Hydrographia.  —  Não  estão  registadas  as  observações 
hydrometricas  que  naturalmente  foram  feitas  n'aquelle  porto 
para  a  confecção  dos  projectos  para  o  seu  melhoramento, 
que  são  do  primeiro  quartel  e  do  meado  do  século  pas- 
sado. É  provável  que  o  seu  regimen  de  marés  e  de  ventos 
não  defira  muito  do  de  Leixões  e  da  Povoa  de  Varzim, 
aos  quaes  este  porto  de  Villa  do  Conde  liça  intermédio. 

O  Ave  é  só  navegável  até  a  villa,  não  o  podendo  ser 
d'ahi  para  cima  em  consequência  do  grande  numero  de 
açudes  que  o  cortam. 

As  marés  sobem  no  Ave  somente  a  1:720  metros,  ou  230 
metros  acima  da  ])onte,  até  o  açude  da  fabrica  de  moagem, 
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ao  qual  so  se<^uc  o  da  fabrica  dt^  fiação  e  tecidos  do  Ave. 
É,  no  cmtaiito,  sujeito  a  grandes  cheias,  fendo  sido  a  maior 
de  que  ha  conhecimento  a  de  1822,  que  le\ou  a  barra 
á  profundidade  de  16  pés  (Õ'".28),  sem  se  lhe  encontrar 
rocha. 

O  estado  do  mar,  e  portanto  a  intensidade  e  o  rumo  dos 
ventos,  influem  consideravelmente  nas  condições  da  barra. 

Das  observações  feitas  em  tempo  pelo  engenheiro  Plá- 
cido de  Abreu  deduziu  elle : 

1."  Que  a  acção  da  maré  do  largo  era  de  W.  para  E., 
com  grande  velocidade  e  permanência,  quando  o  mar  era 
bonançoso ; 

2."  <^ue  a  influencia  da  corrente  equinoxial  do  N.  a  8. 
não  era  ali  sensível; 

."')."  Que  os  ventos  alteravam  sensivelmente  a  direcção 
r  a_  intensidade  das  correntes. 

E  certo  que  ha  princípios  genéricos,  applicaveis  aos 
portos  e  barras,  que  não  podem  ser  contradictados,  mas 
nos  resultados  práticos  podem  induzir  a  erros,  se  não  se 
investigarem  as  condições  locaes  que  os  possam  modificar. 

Um  dos  objectos  mais  importantes  a  estudar  é  a  prove- 
niência das  areias,  que  formam  os  bancos  das  barras :  se 
são  trazidas  pelo  rio,  ou  se  vem  do  mar.  A  marcha  e  a 
quantidade  destas  alluviões  só  podem  ser  rigorosamente 
determinadas  por  observações  locaes,  e  d'ellas  depende  a 
natureza,  a  collocação  e  adisposiçãd  das  obras  nas  fozes  dos 
rios.  Que  o  rio  Ave  transporta  muitas  alluviões,  é  facto  que 
não  pode  pôr-se  em  duvida,  e  delie  dão  testemunho  as  repe- 
tidas representações  da  camará  municipal  de  Villa  do 
Conde  contra  o  caneiro,  ou  açude  das  Azenhas  da  Ketorta, 
que  atravessa  o  rio  acima  da  villa,  entre  as  freguezias 
da  Retorta  e  de  Formariz,  e  que,  retendo  as  areias,  obsta  á 
corrente  das  aguas,  que  por  essa  causa  invadem  os  campos 
adjacentes,  prejudicando-lhes  a  cultura. 

Mas  a  falta  de  observações  regulares  continuou  a  fa- 
zer-se  sentir,  tendo  já  em  18õS,  sendo  director  das  obras 
publicas  do  districto  do  Porto  o  engenheiro  Joaquim  Nu- 
nes de  Aguiar,  mandado  este  proceder  ali  ás  competentes 
observações  hydrometricas,  e  feito  collocar  escalas  de 
marés,  registar  as  observações  dos  ventos  e  medir  o  cau- 
dal próprio  do  rio  em  diversas  épocas  do  anno  e  seus  es- 
tados. 

Não  são  conhecidos  os  resultados  d'estes  estudos,  se  é 
que  chegaram  a  fazer-se. 

Admittia-se.  porém,  que  a   amplitude   das   marés   regu- 
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\nvã  ali  pi-la  da  Povóa,  cjue  era  do  ."V^fiO ;  e  sohre  velo- 
cidades, direcção  e  intensidade  de  correntes,  tanto  de  flu- 
xo, como  de  refluxo,  e  influencia  que  n'ellas  exerciam  os 
ventos  e  as  cheias  do  rio,  nada  se  conhecia. 

Foi  a  extincta  1."  circumscripção  hydraulica  que,  sob 
as  ordens  do  sr.  J.  Thomaz  da  Costa,  em  28  mezes,  des- 
de 21  de  março  de  1888  até  17  de  julho  de  189U,  mandou 
observar  dua5  escalas  hydrometricas  collocadas,  uma  nas 
proximidades  da  Senhora  da  Guia,  e  a  outra  junto  á 
ponte,  a  1:600  metros  de  distancia  uma  da  outra.  L)as 
observações  eftectuadas  concluiu-so  que  as  amplitudes  da 
maré  eram : 

Na  1.''  escala  ma  l)arra): 

Afifuas  vivas    —  Máxima 3"", 92 

»  —  Minima 2"',ò2 

—  Media ;3"',22 

AiTuas  mortas  —  ]\[axima 2"'. 07 

»  —  Minima 0"',nO 

,  _  ^[edia 2"'.0.') 

Na  2.^  escala  (a  montante  i : 

A^nias  vivas    —  Máxima 2'".7() 

.              —  :Miuima 0™,8S 

—  Media I'".s2 

A  fruas  mortas  —  Máxima l'".;").") 

)i  —  ^liuima 0"'.Pi4 

—  Media ]"'.2() 

As  cotas  das  marús  tViram : 


Altura  de  preamai-  extraordinário 4'^,il(l 

Máximo  preamar  de  aguas  vivas 8"'. 92 

Minimo  preamar  de  aguas  vivas ;i"',o2 

^Máximo  preamar  de  aguas  mortas ;>"'.(  iii 

ilinimo  preamar  de  aguas  mortas 2'". In 

ilinimo  baixamar  do  aguas  vivas ()'",7>; 

Máximo  baixamar  de  aguas  vivas ()'".( lO 

Jlinimo  baixamar  de  aguas  mortas l"'.r)0 

]\Iaximo  baixamar  de  aguas  moi-tas O"", 9;) 

.V  unidade  do  altura  foi  caKnilada  em  1"',G7  o  o  estabe- 

Icoimonto  do  ijortn  ás  2''  .■><•'. 
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As  velocidades,  medidas  com  o  molinofe  de  Woitmann, 
acharam-se  na  foz : 

Enchente  : 

Em  aguas  vivas    —  ]\Iaxima U"',890 

»                 — :\[inima (I"',263 

Em  aguas  mortas  —  Máxima <  )"',725 

»                  — Minima O"',  123 

Vazante : 

Em  aguas  \ivas    —  Máxima 1"',037 

—  Minima ()"',19i> 

Em  aguas  mortas  —  ^laxima TMOT 

«  —  ^linima ()"',178 

Meteorologia. —  8e  pela  experiência  e  pratica  conhe- 
cem os  homens  do  mar  quaes  os  ventos  reinantes  e  os 
predominantes  de  uma  localidade,  e  bem  assim  os  que 
levantam  temporaes  ou  conservam  o  inar  calmo  e  tran- 
ipiillo,  não  constam  esses  dados  de  observações  regulares, 
que,  pela  forma  por  que  hajam  sido  feitas  e  registadas,  e 
pelo  tempo  que  abranjam,  possam  fornecer  conclusões  di- 
gnas de  confiança.  Apesar  da  proximidade  da  foz  do  Uouro 
e  da  Povoa  de  Varzim,  onde  aquellas  observações  foram 
eftectuadas,  não  pôde  assegurar-se  que  sejam  applicaveis 
a  Villa  do  ( 'onde  as  conclusões  a  que  se  chegou  n'aquelles 
portos. 

Todos  sabem  como  a  orographia  influe  na  direcção  dos 
ventos,  e  bem  assim  como  a  configuração  das  costas  e  as 
próprias  pedras  e  restingas  que  n'ellas  se  levantam  e  ofFe- 
recem  obstáculo  á  corrente  das  aguas,  muitas  vezes  modi- 
ficam essa  direcção  e  intensidade. 

Não  parece,  pois,  prudente  acceitar,  sem  o  menor  re- 
paro, aquellas  observações  como  applicaveis  a  este  porto. 
Seria,  portanto,  conveniente  que  a  ellas  se  procedesse  por 
periodo  mais  ou  menos  largo,  conjugando-as  com  as  obser- 
vações de  marés  e  planos  hydrographicos,  para  d'ellas  se  de- 
duzirem os  principies  a  que  o  projecto  deve  ser  subordinado. 

Õ  que  da  observação  dos  práticos  se  tem  apurado  é  que. 
naquelle  porto,  os  ventos  mais  violentos  e  que  produzem 
temporaes  com  grande  elevação  das  vagas  são  o  NW., 
VVNW.  e  SE.  Os  que  dão  aguaceiros  mais  fortes  são  o 
NW.,  WNW.  e  W.  Os  que  produzem  chuvas  mais  dura- 
douras são  o  S.  e  o  SW. 

Finalmente,  que  o  tempo  bom  se   firma  no  \erão  com  o 


X..  e  nii  in\i'i-no  com  o  XNE.  e  XE.  E  qui^  as  maiores 
tempestades  vem  com  o  X\V. 

Primeiras  obras  executadas  no  porto. —  Xão  se  encontra 
noticia  das  primeiras  obras  executadas  no  porto  de  Vilia 
do  Conde.  ( 'onsistem  ellas  em  iim  extenso  cães,  princi- 
piando no  primeiro  açude  acima  da  ponte  e  continuado  até 
defronte  do  cabedello,  na  extensão  de  1:636  metros,  em 
diversos  alinhamentos,  e  com  alturas  variáveis,  desde  3'", 7(1 
até  5"', 20  sobre  a  estiatrem,  bem  como  em  uma  pequena 
caldeira,  com  223  metros  quadrados  e  com  muros  tam- 
bém paramentados  de  cantaria. 

E  provável  que  estes  cães  tivessem  sido  construídos 
pela  camará  municipal,  a  cujo  cargo  estiveram  por  muito 
tempo  as  obras  do  porto,  custeadas  por  diversas  receitas 
próprias,  criadas  para  ;tquelle  íim. 

Parece,  porém,  que  o  primeiro  projecto  regular  para 
as  obras  d'este  porto  data  de  1800,  e  fora  devido  ao  enge- 
nheiro Oudinot.  Xão  foi,  todavia,  possível  descobrir  este 
projecto,  que  não  se  sabe  mesmo  se  começou  a  ter  exe- 
cução. 

Mais  tarde  consta  que  Luiz  (xomes  de  Car\'alho  modi- 
ficou aquelie  projecto,  e  apresentou  novo  que  também  se  não 
executou.  Encontra-se,  porem,  uma  referencia  a  elle.  feita 
pelo  engenheiro  João  Chrysostomo  de  Abreu  e  Sousa,  que 
julgava  dever  aquelie  projecto  ser  convenientemente  mo- 
dificado. 

O  que  se  sabe  é  que,  continuando  os  assoriamentos  do 
porto,  cujo  ancoradouro  se  ia  reduzindo  a  acanhadas  di- 
mensões, e  a  tortuosidade  do  canal  de  entrada  que  diíficul- 
tava  e  punha  em  risco  os  navios  que  tinham  de  tornear 
perigosas  pedras,  reclamaram  contra  esse  estado  a  camará 
e  os  povos.  Procurou  o  governo  acudir  áquelles  males, 
criando  novas  receitas,  devendo  citar-se  a  provisão  de 
9  de  junho  de  1821,  que  mandou  construir  uma  ponte  de 
madeira  no  rio  Ave  em  substituição  da  que  desabara,  esta- 
belecendo uma  portagem  e  outras  posturas  que  rendiam, 
termo  médio,  1 :839;>863  réis,  alem  da  de  31  de  outubro 
1822,  pela  qual  foi  lançado  o  imposto  de  1  real  sobre  cada 
quartilho  de  vinho  e  arrátel  de  carne  que  se  vendesse  no 
concelho,  o  qual  era  destinado  á  construcção  do  cães,  ao 
encanamento  do  rio  e  ao  melhoramento  da  barra,  e  cuja 
importância  regulava  por  1:6686230  réis  por  anno,  che- 
gando em  alguns  a  mais  de  2:0006000  réis. 

Xão  se  conhece  a  applicação  daquelles  fundos,  sendo 
possivel  que  com  elles   se   tivesse  dado   começo  ao  molhe 


do  N.  Encontra-se.  porém,  uma  informação  da  aucíoridade 
marítima,  de  dezembro  de  IS-tT,  dizendo  que  o  imposto 
para  o  eneanamento  do  rio  Ave  rendera  : 

Em  1S44 1  :tíò6r>5U() 

Em  1845 1  :õ79r5.200 

Em  1840 l:589f)500 

Em  1847 l:r»4r)rSr)00 

Havendo  estas  verlias  sido  empregadas  nas  obras  pro- 
jectadas por  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  bem  como  outras 
tomadas  por  empréstimo  do  cofre  dos  expostos,  tinham 
ellas  sido  feitas  ijor  empreitada,  dando  em  resultado  me- 
lhoramentos muito  salientes  para  o  rio  o  para  a  barra,  e 
que  maiores  deveriam  vir  a  ser,  quando  se  executasse  a 
parte  do  projecto  nas  proximidades  da  foz. 

Projectos  do  engenheiro  Plácido  de  Al)reu.  —  Em  11  de 
agosto  de  184li  ordenou-se  á  inspecção  geral  das  obras 
publicas  do  reino  que  jjrocedcsse  aos  estudos  para  o  proje- 
cto da  barra  de  Villa  do  Conde,  os  quaes  foram  commet- 
tidos  ao  engcnhriro  Helchior  José  (larcez,  que  em  conse- 
quência dos  acontecimentos  políticos  da  época  não  chegou 
a  realisal-os. 

Passando  esta  incumbência  para  o  engenheiro  Placi- 
cido  de  Abreu,  informou,  este  em  12  de  agosto  de  1848, 
que  o  cães  de  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  na  margem  direita 
do  Ave,  estava  concluído  e  bem  acabado,  mas  que,  por 
ser  uma  obra  isolada  e  desligada  de  outras  com  as  quaes 
devia  fazer  systema,  mais  prejuízo  fazia  do  que  beneficio 
á  barra,  em  consequência  do  seu  grande  avançamento 
sobre  o  rio,  avançamento  a  que  correspondia  uma  forte 
resistência  do  lado  opposto  e  um  prolongamento  do  cabc- 
dello  entre  as  pedras  ]3ente  de  Cão  e  Abbadessas,  a  ponto 
de  quasi  fechar  na  sua  maior  parte  o  canal  da  barra,  que, 
no  emtanto,  era  de  esperar  fosse  aberto  com  a  primeira 
cheia  que  viesse  ao  rio. 

5[aís  tarde,  em  março  de  1849,  apresentou  o  engenheiro 
Plácido  de  Abreu  o  resultado  dos  seus  estudos,  que  se 
traduziam  em  dois  projectos,  um  orçado  em  207:91 3^^,12* • 
réis,  outro  em  198:039r>7GO  réis.  Estes  projectos  são 
indicados  ns  planta  junta  a  esta  noticia.  Julgava  aquelle 
engenheiro  que  o  maior  inconveniente  d"esta  barra  lhe  pro- 
vinha de  ser  de  rocha  o  leito  do  rio,  na  direcção  geral  N.-S., 
se  bem  que  na  barra  já  se  haviam  encontrado  no  verão 
17   palmos   de  agua  (3'", 74)  sem  se  encontrar  rocha.  En- 
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tendia  que  deviam  eonstruir-se  na  embocadura  do  rio  dois 
molhes,  onjetées,  sendo  o  do  N.  menos  saliente  do  que  o 
do  S.,  e  devendo  demolir-se  uma  parte  do  oaes  para  ser 
substituído  por  outro  curvilineo,  que  desse  melhor  direcção 
ás  correntes  descendentes,  as  quaes  deviam  ser  reforçadas 
pela  demolição  dos  açudes  superiores,  quebrando-se  ao 
mesmo  tempo  as  rochas  da  entrada,  e  construindo-se  mais 
tarde  uma  eclusa  de  varrer  para  arrastar  as  areias. 

Dos  diques,  orçados  em  S6:00(>!>0llO  réis,  previa  aquelle 
engenheiro  grandes  benehcios  para  a  barra,  parecendo-lhe 
que  poderiam  ser  construídos  pela  contribuição  que  então 
se  cobrava,  e  que  poderia  ser  reforçada  por  um  novo  im- 
posto de  10  a  20  reis  por  alqueire  de  sal  entrado  ou  saido 
do  porto. 

O  canal  da  barra,  alem  de  estreito  e  pouco  profundo, 
prestando-se  com  diftículdade  á  navegação  ordinária,  tinha 
uma  má  orientação,  sendo  impraticável  com  os  ventos  do- 
minantes do  anno,  e  por  formar  inflexões  que  os  navios 
difficilmente  podiam  seguir. 

D'este  estudo  não  apparece  a  memoria  descriptiva  e 
justificativa,  mas  da  planta,  que  se  encontrou,  parece  que 
os  dois  projectos  do  engenheiro  Plácido:  um  torneava  o 
cabedello  do  lado  do  X.  por  um  molhe,  que  partia  dos  Fi- 
lhos da  Baleia  até  mn  pouco  para  fora  do  cabedello,  tendo 
pelo  8.  um  outro,  ])artindo  do  cães;  no  outro  o  molhe  do 
X.  cortava  o  cabedello  e  passava  pelas  pedras  Dois  Irmãos 
e  Pedra  Negra,  e  o  do  í>..  partindo  da  extremidade  do  cães. 
voltava  para  o  mar,  passando  próximo  da  Pedra  ("avalio. 
Pelo  primeiro  o  canal  tinha  a  menor  largura  de  06  metros 
e  descrevia  uma  curva  muito  apertada.  Pelo  segundo  o 
canal  através  do  cabedello  tinha  60  metros  de  largura,  e 
seguia  em  curva  de  maior  raio,  deixando  a  montante  uma 
grande  enseada. 

O  então  inspector  geral  das  obras  publicas,  depois  Vis- 
conde da  Luz,  informando  o  projecto,  ponderava  que  as  des- 
pesas das  obras  deveriam  ser  proporcionadas  ás  vantagens 
e  melhoramentos  d'ellas  resultantes,  e  que  os  nossos  por- 
tos, em  geral  seguros  e  abrigados,  eram  quasi  todos  de 
difficil  entrada,  não  só  em  relação  aos  ventos,  mas  á  pouca 
agua  que  tinham,  sendo  d'isto  que  primeiro  devia  tra- 
tar-se.  Todos  os  nossos  rios  tinham  tendência  em  deslo- 
carem as  suas  fozes  para  o  S.  Assim  o  Ave.  em  1822, 
tinha  aberto  a  sua  foz  pelo  S.  dos  Dois  Irmãos  e  pelo 
Poente  da  Pedra  Negra.  O  Vouga  afastara-se  para  pró- 
ximo  do   Mira.    a  muitos  kilometros  para  o  S.  da  sua  toz 
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natural.  O  Douro  chegara  a  correr  junto  da  Pedra  do 
Cão.  O  ^londego  deslocava-se  muitas  vezes  para  o  S. 

Estes  exemplos  mostravam  a  necessidade  do  fortificar- 
llies  a  margem  do  S.  E,  ijuanto  á  formação  das  barras, 
que  eram  ellas  provenientes,  mais  das  areias  da  costa, 
do  que  das  fluviaes.  Só  pela  observação  directa  poderia 
chegar-se  á  certeza  da  sua  origem.  .Suppondo-as  vindas 
da  costa,  era  evidente  que  uma,  Jefée  do  N.  lhes  tolheria 
o  passo.  A  ji'tée  do  S.,  posto  que  não  fosse  tão  impor- 
tante como  a  do  N.,  justificava-se,  porém,  pela  conve- 
niência de  fixar  por  aquelle  lado  o  canal,  fortificando-lhe 
a  margem.  Se,  portanto,  houvesse  meios  para  executar 
todo  o  projecto  do  engenheiro  Plácido,  aconselharia  o  go- 
verno a  approval-o.  ilas,  tendo  de  limitar-se  ás  obras 
menos  dispendiosas,  entendia  que  o  primeiro  sen'iço  a 
fazer  era  fechar  as  aberturas,  ou  intervallos,  que  deixavam 
entre  si  os  rochedos  do  X.,  e  esperar  das  cheias  o  apro- 
fundamento do  canal.  Com  os  diques  das  margens  do  X.  e 
do  S.,  devia  ao  mesmo  tempo,  por  uma  serie  de  esporões 
com  estacas  e  fachinas,  tratar  de  reter-se  as  alluviSes  do 
litoral.  E  com  o  molhe  do  N.,  a  concordar  com  os  cacs 
interiores,  talvez  se  conseguisse  a  fixação  do  canal  entre 
a  Baleia  e  os  Dois  Irmãos,  aproveitando  os  rochedos 
Dente  de  Cão,  Baleia  Pequena  e  Filhos  da  líaleia,  criando 
para  o  interior  um  ancoradouro  commiido  c  seguro. 

Em  vista  das  considerações  do  inspector,  em  18  de  fe- 
vereiro de  18Õ0  apresentou  o  engenheiro  Plácido  de  Abreu 
um  projecto  modificado,  com  o  orçamento  de  1!I6:!)16$720 
réis.  do  qual  o  Viscond»  da  Luz  era  de  parecer  se  exe- 
cutasse somente  a  ])arte  correspondente  ao  tapamento,  já 
indicado,  dos  intervallos  entre  os  rochedos,  cnjo  custo 
era  de  (i:OU(l:SOOCt  réis. 

Coinniissão  nomeada  em  15  de  maio  de  lit52.  —  Não 
se  tendo  tomado  resolução  alguma  soVire  o  projecto,  pa- 
rece, comtudo,  ter  havido  idéa  de  executar-se  o  trabalho, 
tendo  em  1851  chegado  o  inspector  Fava  a  informar-se 
de  quanto  havia  no  cofre  municipal  com  applicação  aquellas 
obras,  desistindo,  porém,  de  comcçal-as  por  ser  somente 
dl-  l:9G>!->77r)  réis  a  quantia  disponível  para  ellas. 

Por  portaria  de  13  de  maio  de  1S.Õ2  a  commissão  com- 
pii.sta  dos  engenheiros  Belchior  Garcez,  Sebastião  Calhei- 
ros  e  Plácido  de  Abreu,  encarregada  de  formular  o  pro- 
jecto de  um  porto  artificial  ao  X.  do  Douro,  foi  também 
incumbida  de  visitar  a  barra  de  Villa  do  ( 'onde  e  di'  dar  pa- 
recer sobre  o  que  ali  conviria  fazer. 
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Apresentou  esta  commissão  o  seu  relatório  em  20  de 
dezembro  d'aquelle  anno,  e,  prineipiardo  por  considerar 
que  este  porto  dava  somente  entrada  a  barcos  de  pesca  e 
a  embarcações  de  cabotapem,  e  que  pela  sua  proximidade  do 
Porto  não  tinha  grande  importância,  entendia  que  não  de- 
viam pretender-se  ali  obras  gigantescas,  que  o  trans- 
formassem c  á  sua  barra,  que  só  era  rica  de  pedras  e  de 
penedos,  como  succedia  em  geral  em  todos  os  rios  que 
desembocavam  na  nossa  costa.  Como  porto  auxiliar  do 
commercio  marítimo,  e  sobretudo  como  porto  de  pesca, 
merecia,  comtudo,  as  attenções  dos  governos,  mas  devendo 
a  administração  das  obras  passar  para  o  Estado,  e  deixar 
de  estar  a  cargo  das  camarás  municipaes,  geralmente  in- 
competentes e  pouco  zelosas. 

A  commissão  dava  grande  importância  ás  allnviões  flu- 
viaes.  que  julgava  ali  mais  importantes  do  que  as  ma- 
rítimas. Eram  ellas  que,  na  sua  opinião,  engrossavam  u 
cabedello  e  estreitavam  a  barra. 

Rejeitando  o  segundo  projecto  do  engenheiro  Plácido, 
entendia  que  devia  principiar-se  pela  fortificação  da  mar- 
gem do  N.,  tjue  fora  corroída,  tendo  o  respectivo  dique 
as  vantagens:  1.'''  de  trazer  o  rio  ao  seu  leito  natural; 
2.'^  de  evitar  os  assoriamentos  daquelle  lado ;  3.*  de  es- 
tabelecer ao  longo  d'elle  um  canal  de  tão  commoda  nave- 
gação, quanto  o  permittisse  a  quantidade  de  agua  e  a  força 
da  corrente ;  4.^  de  facilitar  soccorros  aos  navios  em  pe- 
rigc ;  5.''  de  reter  parte  das  areias  que  o  mar  arrastava ; 
6.^  de  quebrar  a  força  das  vagas  e  evitar  aos  navios  o 
perigo  dos  penedos.  Alem  d'estas,  a  sua  principal  vantagem 
consistia  ainda  em  quebrar  a  força  das  vagas  nos  caneiros, 
cuja  passagem  oiferecia  o  maior  perigo  para  os  navios. 

<J  dique  do  S.  era  também,  sem  duvida,  proveitoso, 
mas  isso  não  bastava  para  que  theoricamentc  fosse  recom- 
mendado ;  era  mister  que  a  observação  o  abonasse.  Sendo 
inevitáveis  os  assoriamentos,  como  inevitáveis  eram  os  mo- 
vimentos das  areias,  era  mister  averiguar  até  que  ponto 
deveria  avançar  a  obra  para  não  se  tornar,  em  vez  de 
útil,  nociva.  Não  podia  contar-se  com  a  força  das  aguas 
do  Ave  para  arrojarem  as  areias  para  tora  da  barra.  Era 
possível  que,  construído  o  dique  do  N.,  a  corrente  se  re- 
gularisasse  na  embocadura  do  rio,  e  que  se  obtivesse  um 
melhor  canal  de  accesso  ao  porto.  Demolindo  uma  parte  do 
cães  da  camará,  que  avançava  em  direcção  menos  conve- 
niente, e  construída  a  jcti'e  até  a  Baleia,  logo  que  na  en- 
trada   (1   navio   dobrasse  a  testa  do  molhe,  acharia  abriifo 
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e  teria  passado  o  perigo  de  naufrágio,  que  fiearia  só  sul)- 
sistindo  no  S.,  mas  muito  men^r  do  que  no  N. 

Posto  isto,  com  um  pequeno  subsidio  que  o  governo 
desse,  junto  aos  recursos  da  camará,  poderia  contrahir-se 
um  empréstimo  com  juro  e  amortisação  até  4n:000,->00O 
réis,  com  o  qual  se  ettcctuaria  o  mais  necessário,  nào  pen- 
sando em  gastar-se  os  2G7:81."5^980  réis  em  que  era  orçado 
(I  projecto,  cujo  pensamento  não  ficaria,  comtudo,  prejudi- 
cado. Principiando  por  um  forte  enrocamento  entre  as 
rochas  Parede  Pequena  e  Parede  Grande,  a  parte  da 
obra  orçada  em  (iniOddjiOUO  réis  poderia  parar  onde  se 
julgasse  conveniente  para  bem  da  navegação.  Do  dique  do 
8.  só  deveria  executar-se  o  uue  se  julgasse  indispensável. 

Depois  da  cheia  de  novembro  d'aquelle  anno,  uma  das 
maiores  conhecidas  na  localidade,  a  corrente,  desviada 
))ara  o  S.  pela  ponta  avançada  do  paredão  do  cães,  rom- 
pera a  barra  pelo  S.  dos  Dois  Irmãos  e  entre  esta  rocha 
e  a  Pedra  Negra  e  Baleia,  deixando  somente  um  estreito 
.•anal  ao  N.  Seria  muito  bom  manter-sc  este  estado,  o  que 
poderia  tahez  conseguir-se  com  uma  estacada  na  direcção 
do  cães  até  a  Baleia,  com  a  qual  se  gastariam  3:lHJO;5iO(HJ 
réis,  podendo  utilisar-se  mais  tarde  esta  mesma  esta- 
cada, se  o  canal  se  fixasse,  c  se  defendesse  a  margem 
do  S.  entre  os  Dois  Irmãos  e  a  Pedra  Negra. 

Obras  mandadas  executar  em  UJoõ. — As  obras  man- 
dadas orçar  para  serem  executadas  pela  camará,  eram  (i 
dique  do  X.,  que  o  engenheiro  Plácido  avaliara  em  réis 
172:OO0;5Ot*O.  mas  de  que  a  commissão  referida  entendia 
dever  construir-se  só  a  parte,  que  importava  em  réis 
02:000^000;  a  parte  entre  a  Baleia  Grande  e  a  foz,  orçada 
cm  82:000r>000  réis,  a  que  devia  seguir-se  o  reforço  da  mar- 
gem esquerda,  avaliada  em  0:000)^000  réis  ;  a  testa  do  mo- 
lhe, avaliada  em  21:50<l:>000  réis;  e  por  fim  o  dique  do 
8.,  que  devia  custar  9():5O0(J000  réis,  ficariam  para  quando 
se  julgasse  conveniente.  Foi  n'esta  occasião  que  teve  logar 
a  grande  cheia  de  novembro  de  1852,  que  abriu  a  barra  en- 
tre a  Baleia  Grande  e  a  Pedra  Negra,  com  a  profundidade 
de  4"',;50  em  baixa-mar,  e  com  duas  derivações,  ou  ca- 
naes  secundários,  um  ao  8.  entre  Pedra  Negra  e  Dois  Ir- 
mãos, com  3"',7U  de  agua.  outro  ao  N.  entre  as  Duas 
Baleias,  com  2 ",60.  As  areias  provenientes  d'estas  esca- 
vações haviam  ido  parar  ao  N.,  formando  um  vasto  areal 
ao  abrigo  da  ponta  do  cães.  E  sendo  a  commis.são  de  pa- 
recer que  se  procedesse  immediatamente  ás  obras  necessá- 
rias para  fixarem  a  corrente  u'aquelle  novo  canal,  aconse- 


Ihava  uma  estacada  juutiva  de  pinheiros  a  terminar  na  Ba- 
leia ;  e,  se  o  canal  se  estabelecesse  entre  esta  pedra  e  a  Pedra 
ívefrra,  que  se  fizesse  uma  barragem  entre  este  rochedo  c 
o  dos  Dois  Irmãos,  devendo  custar  estas  obras  3:9G0óOOU 
réis.  E,  achaudo-sc  em  cofre  a  quantia  de  5:000^000  réis, 
alem  de  mais  2:OOO)5í0C)O  réis  em  que  tinham  importado  os 
impostos  cobrados,  haveria  base  para  uma  operação  finan- 
ceira para  a  execução  de  diversas  obras. 

Foram  aquellas  obras  que  o  governo,  por  portaria  de 
23  de  fevereiro  de  18õ;>,  determinou  que  a  camará  execu- 
tasse, com  o  fim  de  obrigar  a  corrente  a  atacar  o  ca- 
bedello,  conservando  a  barra  na  situação  que  tinha  to- 
mado. Xão  podendo,  porém,  a  corrente  romper  o  mesmo 
cabedello,  que  continuava  a  engrossar  e  a  avançar  para 
W.,  tendendo  o  rio  a  retomar  a  sua  antiga  barra,  mandou- 
se  fazer  uma  estacada  provisória,  que,  á  medida  que  foi 
avançando,  determinou  logo  assoriamentos  á  sua  retaguarda. 
()  conselho  das  obras  publicas,  ouvido  sobre  as  obras 
i[uc  o  inspector  geral  das  obras  publicas  do  reino  propu- 
nha para  immediata  execução  e  que  orçavam  em  réis 
47:iyUS800,  pediu,  em  consuha  de  1.")  de  julho  de  lsr)3, 
se  tratasse  de  averiguar : 

1."  Quaes  as  alterações  que  o  canal  da  barra  havia  ex- 
perimentado depois  da  cheia  de  novembro  anterior ; 

2."  Quaes  as  obras  que  haviam  sido  executadas  em 
cumprimento  da  portaria  de  23  de  fevereiro  do  anuo  an- 
terior e  quaes  os  effeitos  por  ellas  produzidos; 

3.°  Qual.  em  geral,  o  estado  da  barra,  comparado  com 
o  anterior  á  cheia  de  novembro,  indicaudo-se  a  profundi- 
dade, largura  e  direcção  d'ella,  bem  como  a  posição  do 
cabedello. 

Tendo  a  citada  portaria  de  fevereiro  auctorisado  a  ap- 
plicar  ás  obras  todos  os  fundos  em  resenha  e  aquillo  que 
de  futuro  viesse  a  produzir  o  imposto  de  1  real  por  quar- 
tilho de  vinho  e  arrátel  de  carne  consumidos,  os  traba- 
lhos principiaram  com  grande  actividade ;  mas  dentro  em 
pouco,  escasseando  os  meios,  tanto  para  as  obras  novas 
como  para  a  conservação  das  antigas,  mais  uma  vez  em  3  de 
julho  de  ISõG,  reclamou  a  camará  lhe  fosse  permittido 
contrahir  um  empréstimo  para  esse  fim,  tanto  mais  ur- 
gente, quanto  se  reconhecia  que  o  producto  do  imposto 
liavia  diminuido.  Com  effeito  as  despesas  feitas  até  ja- 
neiro de  lSr)5  haviam  já  attingido  a  cifra  de  r):9õ4í>427 
réis  no  dique  de  madeira  da  margem  direita  do  Ave  e 
no  do  cabedello,  na  margem   esquerda,    informando    o  di- 


4 


Ittl 

rec-tor  que  o  cabedello  estava  muito  corroido,  mas  não 
havia  ainda  sido  rasgado,  pelo  rio  não  haver  mettido  mais 
agua.  Faltando  rasgar  somente  40  metros  de  cabedello, 
deA'ia  o  dique  de  madeira  c-ontinuar-se  até  a  Baleia,  logo 
que  as  areias  tivessem  sido  levadas  para  a  marg^em  di- 
reita, tornando-se  muito  preciso  aproveitar  o  verão  para 
tapar  os  maneiros  o  fazer  a  muralha  até  as  alturas  da 
Pedra  Negra. 

Por  accdrdão  do  conselho  de  distrti'to  do  Porto,  de  17 
de  julho  de  ISf)!!,  foi  a  camará  auctorisada  a  levantar 
um  empréstimo  de  8:()Ul))íiU0<)  réis  para  continuação  das 
obras  do  porto  e  barra.  K,  havendo  o  governo  determi- 
nado á  camará  indicasse  as  receitas  que  conviria  criar 
para  fazer  face  aos  encargos  do  empréstimo  para  a  eno- 
tinuação  d'a(|uellas  obras,  em  2i)  de  setembro  do  mesmo 
anuo,  representou  ainda  a  camará,  que  sendo  as  obras  do 
porto  mais  nacionacs  do  que  municipaes  pela  utilidade  que 
d'ellas  devia  advir  ao  counnercio  e  á  navegação  em  geral, 
era  de  necessidade  ui-gente  que  no  orçamento  do  estado  se 
incluisse  uma  \erl)a  annual  de  4:U()Oí5*()00  réis,  pelo  me- 
nos, a  fim  dos  melhoramentos  do  porto  c  barra  de  Villa 
do   Conde   se   obterem   com  a    maior  brevidade   possível. 

N'esta  occasião  lembrava  a  camará  ao  director  das 
obras  publicas  do  districto  do  Porto,  Braga  e  Vianna,  a 
cujo  cargo  tinham  ficado  as  obras,  que  seria  melhor  conti- 
nuar a  construcção  do  paredão  sobre  a  Baleia  em  direc- 
ção ao  Pharol,  por  ser  esta  obra  de  menos  custo,  e  dever 
ter  por  fim  e\itar  'a  aceumulaeão  da  areia  na  nova  barra, 
devendo  depois  continuar-se  opportuuamente  as  outras 
obras  á  medida  dos  meios  obtidos  para  ellas. 

Em  portaria  de  13  de  janeiro  de  18õ7,  considerando  ser 
muito  pequeno  o  rendimento  criado  por  alvará  de  31  de 
outubro  de  1822  para  garantir  os  juros  e  amortisação  do 
empréstimo  a  contrahir,  determinou-se  á  camará  que  propu- 
zesse  as  novas  receitas  que  deviam  ser  criadas,  habilitando 
o  governo  a  apresentar  ás  camarás  legislativas  as  providen- 
cias necessárias,  ao  que  ella  satisfez  apresentando  imia  ta- 
beliã para  os  novos  impostos,  que  deveria  tornar-se  exten- 
siva aos  géneros  importados  na  Povoa  de  Varzim,  contra 
o  que  se  apressou  a  protestar  a  camará  d'esta  villa. 

As  obras,  porém,  foram  successivamente  afrouxando, 
havendo  noticia  de  que  em  dezembro  de  1858  o  director, 
que  então  era  Joaquim  António  de  Aguiar,  mandara  fazer 
sondagens  na  foz  e  no  leito  do  rio,  para  ali  montar  uma 
escala  hydrometrica,  que  não  consta  houvesse  sido  obser- 
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\ada.  nem  rolhidas  quaesquer  observações  sobre  marés  ou 
ventos. 

Cheia  de  J8S(>. —  Convém  consignar  agora  que  na  grande 
cheia  de  18õl3,  que  se  suppõe  ter  sido  ali  a  maior  depois  da 
de  1829,  as  aguas  chegaram  a  cobrir  em  parte  o  cães  de 
pedra  e  o  (Jampo  da  Feira,  não  tendo  a  estacada  da 
Baleia  soffrido  mais  prejuizos  do  que  já  havia  sofírido.  As 
correntes  depositaram  grande  quantidade  de  areia  nas 
barras  velha  e  nova,  sendo  esta  pelo  S.  dos  Dois  Irmãos 
até  junto  da  estacada  do  lado  de  Azurara,  e  dando  logar  a 
que  se  pudesse  ir  a  pé  enxuto  até  Dois  Irmãos,  quando 
baixaram  as  aguas. 

O  rio  profundou  muito  junto  á  estacada  de  Azurara, 
íso  dique  foram  destruidos  4õ  metros,  sendo  atacado  de 
revez  pelo  mar.  galgando  o  pontal  da  Senhora  da  Guia. 
e  continuando  o  canal  a  desviar-se  para  o  S.,  passando 
entre  os  Dois  Irmãos  e  a  estacada  do  cabedello,  c  ficando 
esta  quasi  inteiramente  destruida. 

As  cousas  foram-se,  porém,  modificando  suecessiva- 
mente  com  o  tempo,  até  voltarem  approximadamente  ao 
primitivo  estado,  permanecendo  paralysadas  as  obras,  ape- 
sar das  continuas  reclamações  dos  povos,  e  designada- 
mente das  solicitações  do  ministério  da  marinha  para  n 
quebramento  de  algumas  pedras,  sobre  as  quaes  se  haviam 
dado  sinistros  marítimos,  mais  ou  menos  importantes. 
Além  d'estas  despesas  outras  havia  a  considerar  para  a 
reparação  das  obras,  cujos  orçamentos  haviam  sido  man- 
dados elaborar  pelo  director  respectivo,  por  elle  submet- 
tidos  á  approvação  superior  e  auctorisadas  as  competentes 
despesas. 

Comniissão  de  1{$}J7.  —  Foi  para  resolver  definitiva- 
mente o  que  conviria  fazer  no  porto  e  barra  de  Villa  do 
Conde,  que,  para  satisfazer  a  novas  e  instantes  reclama- 
ções dos  povos  e  da  camará  municipal,  o  governo  no- 
meou, por  portaria  de  5  do  novembro  de  1887,  uma  com- 
missão  composta  dos  srs.  engenheiros  João  Joaquim  de 
Matos,  Manuel  Aífonso  de  Espregueira,  e  Adolpho  Lou- 
reiro, para  examinar  a  localidade,  e,  era  presença  dos 
esclarecimentos  que  obtivesse,  propor  o  que  houvesse  por 
conveniente. 

Apresentou  esta  commissão  o  seu  relatório  em  U  de  ju- 
nho do  mesmo  anno,  c,  depois  de  ter  ouvido  os  indivíduos 
práticos  da  localidade,  os  pilotos,  negociantes,  camará 
municipal,  administrador  do  conselho,  capitão  do  porto, 
etc,    etc,    verificou    a    grande    decadíucia  em  que  tinha 
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caido  o  porto,  aliás  importante  outr'ora,  muito  principal- 
mente pelos  construcçõcs  navaes  que  saiam  dos  seus  esta- 
leiros. As  suas  circumstancias,  para  a  navegação,  tinham 
sempre  sido  precárias,  attendendo  ao  pequeno  caudal  do 
Ave,  e  a  que  desaguava  este  rio  em  costa  muito  batida 
e  castigada  do  mar,  semeada  de  escolhos  e  de  rochedos,  e 
cujas  areias  eram  muito  instáveis  e  movediças. 

As  camarás  antigas  tinham  emprehendido  muitas  obras 
no  porto,  mas  nunca  subordinadas  a  um  plano  fixado  de 
antemão,  tendo  sido  o  primeiro  projecto  completo  para  o 
seu  melhoramento  o  elaborado  pelo  engenheiro  Plácido 
de  Abreu,  do  qual  só  uma  pequena  parte  fora  execu- 
tada, havendo-se  adiado  o  que  mais  eífeito  poderia  ter  so- 
bre a  entrada  do  porto,  isto  é,  a  rectificação  marginal  e  o 
molhe  exterior,  de  Xossa  Senhora  da  Guia.  Os  assoria- 
mentos  augmentaram  muito  depois  daquellas  obras  e  das 
do  cabedello  do  8.,  e  o  canal  de  accesso  ao  porto,  além 
de  conservar-se  pouco  profundo,  começara  a  tornar-se 
tortuoso,  pouco  estável  e  quasi  sempre  com  má  orientação. 

Aos  perigos  que  este  estado  ofFerecia  ás  embarcações 
juntavam-se  os  provenientes  do  facto  de,  por  entre  as  res- 
tingas sobre  que  assenta  o  edifício  de  Kossa  Senhora  da 
Guia,  se  propagarem  as  ondas  e  as  correntes  com  veloci- 
dades difFerentes  dado  canal  propriamente  dito,  e  irem  cho- 
car de  travez  as  embarcações  n'elle  engajadas,  que  eram 
assim  levadas  sobre  as  rochas  ou  sobre  a  praia. 

As  manobras  a  que  tinham  de  proceder  os  navios  eram 
difíiceis  e  trabalhosas,  e  por  todas  estas  razões  a  commis- 
são  classificou  o  porto  de  perigoso,  decaindo  todos  os 
dias  do  seu  passado  esplendor. 

As  obras  para  combater  este  estado  inconveniente  não 
podiam,  porém,  precisar-se,  sem  que  se  colhessem  dados 
de  observação  e  de  estudo,  a  que  a  commissão  era  de  pare- 
cer se  mandasse  proceder,  e  que  de  ha  muito  tinham  sido 
reclamados.  Todavia,  para  oceorrer  á  immediata  necessi- 
dade da  diminuição  do  perigo  nas  entradas,  mormente  para 
as  pequenas  embarcações  de  pesca,  tornava-se  muito  ne- 
cessária a  construcção  de  um  molhe,  que,  apoiando-se  no 
edifício  de  Nossa  Senhora  da  Guia,  fosse  prolongado  para 
o  mar  no  rumo  proximamente  N.-S.  até  a  extremidade 
das  restingas  que  ali  affloram,  o  qual  abrigaria  o  canal 
dos  ventos  e  das  vagas  do  NW.,  e  interceptaria  as  cor- 
rentes propagadas  pelos  oaneiros  abertos  entre  aquellas 
restingas,  e  que  se  tornavam  muito  perigosos.  Este  mo- 
lhe,  que  poderia   ser  de  blocos  naturaes,   com   revestí- 
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mento  de  forte  empedrado,  e  calçado  siiperionnenté,  seria 
pouco  dispendioso  e  de  fácil  construcção,  por  assentar 
sobfe   rochas  que  emergem  muito  acima  da  baixamar. 

Feita  esta  obra,  e  balisadas  algumas  pedras  exteriores 
e  quebradas  outras,  conseguir-se-liiam  resultados  muito  be- 
néficos, á  custa  de  uma  despesa  de  15:000f>000  réis,  pouco 
mais  ou  menos. 

Conformando-se  o  governo  com  este  parecer,  mandou, 
por  portaria  de  18  de  julho  d'esse  anno,  proceder  pela 
1.*  circumscrição  hydraulica  ao  respectivo  projecto,  que 
em  17  de  agosto  seguinte,  foi  apresentado  pelo  sr.  J.  Tho- 
maz  da  Costa. 

Comprehendia  elle  um  molhe  trapezoidal,  com  o  coroa- 
mento em  arco  de  circulo,  c  com  o  comprimento  de  104"', 70, 
na  importância  de  6:(J00^000  réis.  E  conformando-se  o  go- 
verno com  o  parecer  da  junta  consultiva  de  obras  publi- 
cas e  minas,  mandou,  por  despacho  de  1  de  setembro  de 
1087,  construir  o  referido  molhe,  devendo  ser  cortadas  as 
restingas  que  mais  dilíicultavam  a  entrada,  o  que  faria 
com  que  as  correntes  da  vazante  se  reunissem  no  canal  da 
barra,  e  de  onde  resultaria  para  este  maior  profundidade 
e  melhor  direcção. 

Executado  este  projecto,  produziram-se  immediatamente 
os  efFeitos  previstos.  Reeonheceu-se,  porém,  que,  por  ser 
rriuito  curto,  aquelle  eíVeito  era  muito  limitado,  e  por  isso 
se  fez  um  outro  projecto,  prolongando  o  molhe  até  Parede 
Grrande  e  Aguda,  na  extensão  de  12G  metros  até  a  ex- 
tremidade da  restinga,  com  o  mesmo  typo  e  de  enroca- 
mentos  naturaes,  mas  com  um  revestiméiito  de  alvena- 
ria argamassada  na  expessura  de  O™, 60. 

Projecto  de  1891. —  Em  1891  foi  elaborado  pelo  sr.  Hen- 
rique floreira  um  projecto,  que  consistia  em  um  molhe 
apoiado  na  Parede  Grande  do  N.  e  na  Parede  do  S.  em 
cujo  prolongamento  ficam  as  Pedras  Gegilão  e  de  Cavalio, 
as  quaes  teem  as  cotas  de  O", 40  e  0'°,30  acima  do  zero  hy- 
drographico.  Estas  duas  pedras  seriam  quebradas  e  re- 
movidas, ficando  o  molhe  na  direcção  approximada  de 
N.-S.  e  na  extensão  de  104", 70,  com  o  coroamento  hori- 
sontal  e  superior  ao  máximo  preamar  de  aguas  vivas. 

O  molhe  teria  a  extensão  rectilínea  de  92"", 10,  concor- 
dando-se  por  uma  curva  de  12*,60  de  desenvolvimento 
com  a  Parede  do  Sul. 

Em  secção  transversal  o  molhe  seria  formado  por  dois 
taludes  concordados  superiormente  por  uma  curva  circu- 
lar de   2",10  de  raio,  3"',00  de  corda  e  0'",60  de  flecha. 
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sendo  o  talude  interior  de  1!1  e  o  exterior  de  1,5!  1.  Á 
sua  largura  era  fixada,  ao  hivel  da  máxima  baixamar,  em 

Alem  d'isto  comprehendia  o  projecto  á  canalisação  do 
rio,  próximo  da  foz,  em  Õ37  metros ;  uma  estrada  de  ser- 
viço aO  longo  do  eaes ;  uma  estacada  obliqua  ao  leito  do 
rio,  e  ém  prolongamento  da  margem  esquerda  do  canal;  e  a 
continuação  do  quebramento  das  rocíias  submarinas.  U 
leito  do'  rio,  iia  parte  mais  estreita  do  canal,  reduzia-se  a 
30  metros  de  largura  com  1  metro  abaixo  da  estiagem,  o 
que  ce'rtamente  teria  grandes  inconvenientes.  Aó  cães  ada- 
ptar-se-hiam  escadas  e  postes  de  ferro  fundido  para  amàf- 
ração  dê  navios.  E  a  estacada,  ou  dique  de  madeira,  teria 
474  metros  com  2™, 50  de  altura  sobre  a  estiagem.  Final- 
mente, o  corte  da  rocha  nas  pedras  Cavalló  Grande  e  Ca- 
vallo  Pequeno,  Redondo  do  Mar  e  de  Terra,  e  Gegilão, 
feèria  nò' total  de  608"'',75. 

,0  orçamento  era  de: 

Molhe  /. , , 10:359^800  ' 

Canalisação  do  Ave Il:178(5i530j 

Cães  na  margem  direita 26:309;)6C5  ' 

Estacadas 4:3y3f5*550  i 

Quebramento  de  rochas 4:421,'J340 

Administração  e  imprevistos..  6:337f>115 

Pelo  seu  custo  e  por  comprehender  obras,  que  pareciam 
menos  convenientes  e  careciam  de  novos  estudos  que  as 
justificassem,  não  teve  andamento  este  projecto. 

Projecto  de  1893. —  O  projecto  de  17  de  agosto  de 
1887  foi  executado  desde  agosto  de  1888  até  junho  do 
1889,  tendo-se  construido  o  molhe  do  N.  com  75  metros,  e 
quebrado  a  parte  superior  das  pedras  Gegilão  e  Cavallo. 
O  molhe  abrigou  o  canal,  desobstruiu-o  um  pouco,  e  alar- 
gou-o,  fazendo  recuar  para  SW.  a  ponta  avançada  do  ca- 
bedello.  Ficou,  porém,  curto,  e  a  restinga  de  Nossa  Se- 
nhora dà  Guia,  avançada  para  o  S.,  deixava  que  a  vaga 
exercesse  livremente  a  sua  acção  em  parte  do  canal,  que 
continuava  desabrigado  do  NW.  O  mar  nos  temporaes 
entrava  violentamente  por  entre  a  Parede  Grande  e  a 
Aguda.  Era  pois,  indispensável  prolongar  ainda  o  molhe 
de  126  metros.  Foi  esta  parte  do  projecto  de  1891  que 
D  sr.  engenheiro  Saturnino  Leal  aproveitou  para  o  seu  pro- 
jecto de  20  de  julho  de  1893,  em  que  o  typó  do  molhe 
obedeceu  ao  dos  projectos  de  1887  ede  1891. 

Serndo  o  molhe   tddo  formado  de' blocos  hatilraes,  com 
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revestimento  de  alvenaria  hydraulica  de  O"", 60  de  espes- 
sura, com  as  juntas  tomadas  a  cimento  e  com  uma  pro- 
tecção exterior  de  blocos  naturaes  de  grandes  dimensões, 
ficaria  com  o  comprimento  total  de  20-4  metros,  contando  os 
78  metros  anteriormente  construídos.  O  seu  orçamento  era 
de  15:300^000  réis,  correspondendo  para  os  novos  127  me- 
tros ao  custo  linear  de  121Õ428  réis,  tendo  custado  a  parte 
anterior,  não  entrando  as  despesas  de  installação,  repara- 
ções e  imprevistas,  5:233^000  réis,  ou  67^090  réis  por 
metro  linear. 

O  novo  orçamento  accusa  um  excesso,  que  é  devido, 
principalmente,  ás  fundações  e  protecção  de  blocos  que 
augmentam  muito  o  material  das  obras,  bem  como  ás 
maiores  difficuldades  da  construcção. 

Estado  actual   do   porto   e   providencias  que  requer.  — 

Os  inconvenientes,  que  desde  remotas  épocas  tem  ma- 
nifestado este  porto,  subsistem  ainda,  attenuados  um  pouco 
pelas  obras  que  se  lhe  teem  feito. 

E  certo  que  as  rochas  quebradas  e  removidas  fizeram 
desapparecer  escolhos  perigosos,  e  que  a  barragem  dos 
caneiros  livrou  as  embarcações  dos  estoques  de  agua  que 
tinham  ás  vezes  eíFeitos  terriveis.  Mas  as  causas  da  ruin- 
dade do  porto,  o  pequeno  caudal  do  rio  Ave,  o  movimento 
e  instabilidade  das  areias  fluviaes  e  marítimas,  a  agitação 
e  a  força  das  vagas,  as  restingas  que  semeam  a  costa, 
tudo,  emfim,  concorre  para  tornar  mau  o  porto  de  Yilla 
do  Conde  e  pouco  susceptível  de  melhoras. 

Todavia,  não  é  por  simples  intuição  que  podem  pres- 
crever-se  obras  e  assegurar-se-lhes  os  effeitos.  E  mister 
fazer  methodicamente  as  observações  hydrographicas  e 
meteorológicas,  cfFectuar  os  estudos  do  regimen  d'aquella 
costa  e  porto,  mais  persistente  e  conjugadamente  do  que  se 
tern  feito  nos  muitos  estudos  de  que  elle  tem  sido  objecto. 

E  este  estudo  que,  por  mais  de  uma  vez,  se  tem  solici- 
tado ao  governo,  e  que  o  governo  por  mais  de  uma  vez 
tem  mandado  fazer,  sem  que,  ou  por  falta  de  meios,  ou 
de  pessoal,  elle  se  tenha  realisado  por  modo  mais  completo 
e  regular.  Faça-se  pois,  na  presumpção  de  que  o  porto  não 
precisa  de  dar  accesso  a  grandes  navios  de  carga,  e  de 
que  ao  que  deve  principalmente  attender-se  é  á  sua  indus- 
tria a  mais  importante,  a  da  pesca,  á  qual  está  ligada  a 
questão  humanitária  de  poupar  as  vidas  dos  muitos  homens 
nella  empregados. 

Próximo  da  Yilla  do  Conde  fica-lhe,  para  o  N.,  o  im- 
portante porto  da  Povoa  de  Varzim,  e  a  pequena  distancia. 
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entre  elles,  a  praia  da  Cachina,  que  pela  sua  posição  geo- 
graphica  e  disposição  especial  das  suas  restingas,  offereee 
hoje  um  certo  abrigo  aos  barcos  de  pesca,  que  não  podem 
em  occasião  de  temporal  acolher-se  a  Villa  do  Conde,  ou 
cuja  entrada  na  Povoa  seria  ainda  mais  perigosa  pela  ar- 
rebentação  do  mar.  O  porto  da  Cachina  tem  muito  mais 
profundidade  do  que  o  da  Povoa,  e  parece  destinado  a  ser 
de  futuro  o  principal  porto  das  duas  villas  para  a  classe 
piscatória,  quando  n'elle  se  façam  os  melhoramentos  con- 
venientes, quebrando-se-lhe  as  rochas  que  tolhem  o  ac- 
cesso  á  praia,  em  todo  o  caso  menos  ditficil  e  perigoso  do 
que  o  da  Povoa,  e  podendo  quasi  sempre  dar-lhes  entrada, 
como  por  vezes  já  tem  dado. 

Uma  extensa  cordilheira,  ou  serie  de  rochedos,  que  se 
prolongam  para  o  mar  até  p30  metros  para  fura  da  linha 
da  baixamar,  é  um  quebramar  natural  que  abriga  do  mar 
de  NW.,  que  é  o  mais  violento  da  localidade,  a  área  que  lhe 
fica  pelo  S.  e  a  respectiva  praia.  Este  abrigo  é,  porém, 
incompleto,  porque  parte  d'aquelles  rochedos  ficam  sub- 
mergidos no  preamar,  transmittindo-se  pelas  quebradas 
d'elles  a  agitação  violenta  da  onda.  Na  baixamar  também 
o  abrigo  não  pôde  ser  aproveitado,  por  ser  cheio  de  esco- 
lhos o  ^  canal  por  onde  os  barcos  podem  ter  accesso  ao 
porto.  E,  pois,  este  porto  somente  utilisavel  em  meia  maré. 

Cortadas,  porém,  as  pedras  que  se  oppõem  á  passagem 
dos  barcos,  e  cheias  as  depressões  das  rochas  até  meia  maré, 
pelo  menos,  dar-se-ha  um  óptimo  abrigo  ás  embarcações, 
que  venham  acossadas  pelo  NW.,  e  que  encontrem  o  ca- 
nal alargado  e  limpo  de  pedras  para  n'elle  poderem  entrar 
sem  perigo.  Mais  de  duzentas  pequenas  embarcações  po- 
derão ali  abrigar-se,  salvando-se  muitas  vidas,  e  o  que 
constitue  a  fortuna  de  muitas  famílias.  Em  abono  d'aquelle 
porto  pôde  citar-se  o  facto  de,  no  temporal  do  dia  20  de 
dezembro  de  1884,  ali  terem  podido  varar,  sem  grande 
avaria,  muitos  barcos  com  mais  de  mil  tripulantes,  fugindo 
assim  a  gravíssimos  perigos. 

O  fallecido  engenheiro  Nogueira  Soares  fez  o  orçamento 
do  que  seria  preciso  gastar  para  facilitar  a  passagem  dos 
barcos  em  demanda  d'aquelle  abrigo,  e  do  que  teria  a  fa- 
zer-se  para  lhe  criar  o  quebramar  de  abrigo  do  lado  do 
N.  A  experiência  e  a  observação  mostraram  o  que  seria 
mister  fazer  para  a  melhor  consecussão  do  que  se  deseja, 
e  com  isso  ter-se-hia  feito  um  grande  beneficio  a  uma 
classe  prestante  e  desprotegida,  com  muito  menos  dispên- 
dio do  que  será  mister  fazer  UQ  porto  de  Villa  do  Conde. 
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Importância   maritinia  e   commercial  do  porto. —  Já  se 

disse  que  é  muito  pequena  a  importância  marítima  e  com- 
mercial d'este  porto,  que  só  tem  alguma  navegação  de  pe- 
quena cabotagem. 

A  sua  importância  vem-lhe  principalmente  da  pesca, 
para  o  que  tem  uma  bella  enseada  exterior,  que  fica  a  cerca 
de  uma  légua  da  Povoa  de  Varzim.  Não  é  elle,  todavia, 
exclusivamente  um  porto  de  pescadores,  contando  somente 
250  homens  empregados  na  pesca.  Mas  d'elle  se  utilisa  a 
Povoa  de  Varzim,  empregando  os  dois  portos  mais  de 
8:0{X)  indivíduos  na  pesca,  com  61:000  redes,  7:000  linhas 
de  anzoes  e  cerca  de  500  barcos  tripulados  por  mais  de 
3:000  marinheiros. 

Teve  também  muita  importância,  como  porto  de  cons- 
trucção  naval,  que  hoje  tem  decaído  extraordinariamente. 
De  1870  a  1888  construíram-se  n'este  porto  88  embarca- 
ções, sendo  a  de  maior  lotação  de  337'"-', 67.  Desde  então 
poucas  teem  sido  as  suas  construcções.  Para  estas  tem  um 
estaleiro  na  margem  direita  e  outro  em  Azurara. 

O  seu  movimento  marítimo,  só  para  12  annos  a  termi- 
nar em  1891,  foi  de  53  navios  entrados  e  ò-í  saídos,  em 
media,  variando  as  lotações  d'estes  barcos  de  100  a  300 
metros  cúbicos.  Nos  últimos  10  annos,  de  1891  a  1901,  as 
entradas  dos  hiates,  cahiques  e  chalupas  são  dadas  pelo 
mappa  seguinte : 

Emiiarcacões  rnlradas  no  porlo  de  Villa  do  Conde 


Annos 

Numero 

de 
entradas 

Tonelagem 

1891 

23 
40 
42 
37 
37 
34 
32 
38 
39 
29 
27 

2:275 

1892 

2:306 

1893 

2:482 

1894 

2:207 

1895 

2:269 

1896 

2:051 

1897 

2:028 

1898 

2:667 

1899 

2:598 

1900 

2:252 

1901 

2:312 

37 

2:544 

I 
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O  rendimento  aduaneiro  no  referido  período  tem  sido  o 
que  consta  do  mappa  seguinte: 


Kendinienlo  da  airandega  de  Vilia  do  Conde  desde  IS91  a  1901 


Imp 

OBtO 

Direitoí 
de 

Ann09 

Observações 

De 

De 

carga 

impot-iação 

exportação 

1891 

-í- 

-á- 

1355210 

Os  direitos  de  ciirga 

1892 

-á- 

-á- 

112j5180 

sào  40  réis  por  to- 

1893  

-á- 

-í- 

108 í 520 

nelada     e     recaem 

1894 

-á- 

2áO.')5 

83á940 

sobre  as  mercado- 

1895  

-í- 

2á350 

92^880 

rias     entradas    no 

1896... 

-&- 

-á- 

55^800 

porto,  as  quaes,  na 

1897 

-,ô- 

-á- 

73;èlOO 

sua     maior    parte, 

1898 

-á- 

-è- 

97^200 

sào  pedra  oalcarea 

1899 

-á- 

-i- 

lOOâOSO 

e  sal  marinho. 

1900 

6ST77 

-í- 

861280 

1901 

-í- 

-á- 

74á720 

Nota. — Todo  o  movimento  de  navegição  neste  porto,  afoia  o 
da  pesca,  6  de  cabotagem. 

O  rendimento  de  iniportaçào  e  exportação  é  quasi  nullo,  porque 
todo  o  movimento  maritimo  procede  de  portos  portuguezes,  e  só  lia 
direitos  de  carga  sobre  as  mercadorias  entradas. 


De  1880  a  1885  a  media  fora  de  4:651(5Í168  réis,  inclu- 
indo o  dos  portos  insignificantes  de  Aguçadouros,  A-ver-o- 
Peso,  Povoa  de  Varzim  e  Vilia  Chã. 

O  movimento  commercial  limita-se,  nas  entradas,  ao  cal- 
careo  vindo  da  Figueira  para  a  fabricação  de  cal,  ao  sal 
de  Setúbal  e  Aveiro,  e  do  Porto  recebe  figo,  vinho  e 
cortiça.  Nas  saidas,  menciona-se  o  trigo  e  as  tábuas  de  pinho 
para  Setúbal,  Tavira  e  Portimão,  e  para  Hespanha  a  cor- 
tiça, fio  e  redes  velhas. 

O  rendimento  da  alfandega  é,  pois,  muito  insignificante. 
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O  rendimento  do  pescado  é  dado  pelo  seguinte  mappa : 

Reodimenio  da  pesca  rm  Villa  do  Conde  desde  1891  a  1901 


Prodacto 

Imposto 

Aqdos 

da 

para  o 

ObtervaçSea 

pesca 

Estado 

1891 

5:192^300 

2594616 

0  imposto  para  o  Estado  é  de 

1892 

4:438á200 

2214910 

5  por  cento  sobre  0  rendi- 

1893  

4 :  292 á 700 

2144635 

mento  bruto  da  pes;a. 

1894 

2:079^820 

1034991 

0    principal   rendimento   pro- 

1895  

1:591*920 

794596 

vém  da  pesca  do  inexoalho, 

1896 

2:668í300 

1334415 

que  nos  últimos  annos  se  faz 

1897 

1:9224220 

964111 

ao    norte    desta   costa,    na 

1898 

3134880 

154694 

praia  das  Cachinas. 

1899 

3635200 

184160 

1900 

4344280 

214714 

1901 

4494420 

2-24471 

É,  porém,  muito  conveniente  tornar  quanto  possivel  fá- 
cil e  menos  perigosa  a  entrada  do  porto,  para  dar  abrigo 
ás  embarcações  de  pesca  que  no  inverno  o  procuram. 
*  Para  isso  não  são  sufficientes  as  observações  que  se  pos- 
suem. E  preciso  preseguir  n'ellas  e  estudar  a  situação 
mais  útil  do  molhe  do  S.,  em  cuja  construcção  deve  em- 
pregar-se  um  systema  económico  e  fácil. 

O  encanamento  do  rio  também  se  impÕe,  devendo,  porém, 
estudar-se  cuidadosamente  a  secção  que  deve  deixar-se- 
Ihe,  e  bem  assim  até  onde  convenha  levar  a  sua  regu- 
larisação,  substituindo  as  barragens,  que  o  atravessam,  por 
eclusas  de  navegação,  se  esta  as  exigir  e  se  justificar  eco- 
nomicamente o  seu  emprego. 


PORTO  E  BARRA  DO  DOURO 


Noticia  Iiistorica. —  A  muito  nobre  e  sempre  leal  e  in- 
victa cidade  do  Porto,  titulo  com  que  a  condecorou  D.  Pe- 
dro IV,  Duque  de  Bragança,  quando  das  pedras  dos  seus 
muros  e  do  peito  dos  seus  habitantes  fez  o  balurte  da  li- 
berdade que  veiu  implantar  no  nosso  paiz,  é  uma  cidade 
muito  antiga  e  que  em  sua  longa  existência  tem  dado  os 
mais  heróicos  exemplos  de  independência  e  de  amor  pátrio, 
que  enriquecem  a  historia  de  Portugal. 

O  seu  mais  antigo  foral  foi-lhe  dado  pelo  Bispo  D.  Hugo, 
a  14  de  julho  de  1123,  e  renovado  mais  tarde  por  D.  Ma- 
nuel, em  20  de  junho  de  1517. 

Sem  pretender  desvendar  as  trevas  que  encobrem  ainda 
a  epocha  da  sua  fundação,  nem  apreciar,  ou  mesmo  citar, 
as  diversas  hypotheses  estabelecidas  para  assignar-lhe  a 
origem,  hypotheses  mais  ou  menos  fabulosas  e  algumas 
inadmissíveis,  deixaremos  em  duvida  se  ella  foi  edificada 
pelos  gregos  e  thracios,  datando  de  1509  annos  antes  de 
Christo  a  sua  origem,  se  pelos  gallo-celtas  e  turdetanos, 
ires  séculos  antes  da  era  christã,  se,  finalmente,  data  só 
dos  romanos.  O  que  é  certo  é  que  estes  tiveram  ali  um 
castrum. 

Entre  a  velha  Gaia,  ou  Cale,  e  o  Porto  de  Cale,  Burgo 
Velho,  ou  Festabole,  muito  se  tem  disputado  sobre  qual 
d'ellas  teve  outr'ora  a  primazia.  O  que,  porém,  não  ofte- 
rece  duvidas  é  que  d'ellas  derivou  o  nome  o  nosso  Portu- 
gal, e  que,  ou  existisse  ali  um  só  burgo,  ou  dois,  desde 
mui  remotas  eras  que  ali  aportavam,  na  foz  do  Douro,  as 
embarcações  dos  mais  antigos  navegadores,  em  demanda 
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da  feitoria  que  ali  deveria  existir,  e  na  qual  eífectuavam 
as  suas  transacções  commerciaes  os  povos  que  vinham 
do  Oriente  até  as  mais  distantes  costas  occidentaes  no 
Oceano. 

No  século  VI  do  christianismo  era  já  muito  importante 
a  povoação,  que  havia  de  vir  a  ser  o  nosso  moderno  Porto, 
e  que  no  século  vii  pertenceu  ao  arcebispado  de  Braga  e 
ao  termo  meridional  do  reino  da  Galliza,  emquanto  Gaia 
pertencia  ao  de  Merida. 

Entre  os  fins  do  século  iv  e  os  priucipios  do  v  as  hor- 
das dos  bárbaros  do  N.,  os  suevos,  ostrogodos,  wisigo- 
dos,  alauos,  vândalos,  francos,  e  outros,  depois  de  have- 
rem invadido  a  Itália  e  transposto  os  Pyrinéus,  tinham-se 
assenhoreado  da  Hespanha  e  penetrado  na  Luzitania,  che- 
gando á  extremidade  septentrional  da  Península.  O  Im- 
pério Romano,  enfraquecido  pelas  suas  dissensões  intes- 
tinas e  guerras  exteriores ;  desauctorisado  pelos  seus 
yipios  e  crimes ;  desunido  pelas  ambições  que  se  levanta- 
vam de  toda  a  parte  no  seu  seio ;  formado  de  elementos 
diversíssimos,  sem  unidade  de  acção,  de  interesses  e  de  as- 
pirações ;  não  ponde,  por  mais  tempo  oppôr-se  á  marcha 
invazora  e  devastadora  dos  bárbaros  do  X.,  que  se  apossa- 
ram, por  fim,  os  vândalos  da  Betica,  e  os  alanos  e  suevos 
da  Luzitania  e  Galliza.  (.)  Império  Romano  conservou,  com- 
tudo,  ainda  as  Astúrias,  a  Biscaia  e  parte  da  Galliza 
(414  da  era  de  Christo),  no  meio  de  constantes  luctas  com 
os  invazores,  ou  mesmo  com  as  facções  em  que  se  di- 
vidira, até  que  os  árabes  vieram  apossar-se  da  Penín- 
sula. 

Os  suevos,  a  quem  pertenceu  a  região  do  Douro,  e  que 
encontraram  na  foz  do  rio  a  velha  Cale  e  uma  fortaleza 
romana,  ou  castrum,  começaram  a  construcção  do  Burgo 
Velho,  ou  Porto,  a  que  chamaram  Festabole. 

Em  02 1  Swintilla,  o  primeiro  rei  christão  das  Hespa- 
nhas,  conseguiu  expulsar  os  romanos  da  Península;  mas, 
expulso  a  seu  turno  pelos  seus  vassallos,  que  castigavam 
assim  os  seus  desmandos  e  barbaridades,  foram-lhe  sue- 
cedendo  uns  e  outros,  até  que  D.  Rodrigo,  em  707,  foi 
acclamado  rei,  derribando  do  throno  Wittiza. 

Foi,  porém,  pouco  depois  derrotado  nos  campos  de  Gua- 
dalete  pelas  hostes  do  deserto,  que,  guiadas  pelos  traido- 
res, o  conde  Julião  e  seu  irmão  o  Bispo  de  Oppas,  tinham 
invadido  a  Península  pelo  promontório  de  Calpe ;  e  D.  Ro- 
drigo, o  ultimo  rei  cavalleiro  da  raça  goda,  que  a  lenda 
pinta  como   o  mais  gentil  e  enamorado  da  sua  corte,  foi 
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terminar  os  seus  dias,  ignorado  e  esquecido,  em  um  canto 
obscuro  da  Luzitania.  Os  que  escaparam  da  sangrenta 
batalha,  dispersos  pelas  cavernas  e  recôncavos  das  serras, 
e  capitaneados  por  Pelaio,  o  heroe  de  Covadonga,  nas  As- 
túrias, oppozeram  sempre  uma  resistência  tenaz  aos  in- 
vazores,  e,  depois  de  mais  de  cinco  séculos  de  lucta,  con- 
seguiram os  valentes  peninsulares  expulsar  em  1210  os 
serracenos  do  Algarve  e  da  Luzitania,  c  em  1490  de  Gra- 
nada, onde  os  últimos  agarenos  se  mantinham  ainda,  com 
esforços  sobrehumanos. 

O  Porto,  no  dominio  christão,  foi  progredindo  rapida- 
mente até  ser  a  cidade  tomada  e  saqueada  em  716  por 
Abdul-El-Aziur,  que  fez  assassinar  quasi  todos  os  seics 
habitantes.  Por  104  annos  ficaram  os  árabes  senhores  do 
paiz,  até  que  D.  Affonso  I,  de  Leão,  o  libertou  em  820. 
Abd-El-Kaman,  o  kalifa  de  Córdova,  intentou  retomar  a  ci- 
dade, disputando-lh'a  o  conde  Hermenegildo,  que  lhe  oífe- 
receu  batalha  onde  é  hoje  o  chamado  Eio  Tinto,  ribeiro 
cujo  nome,  dizem,  lhe  veiu  do  sangue  que  lhe  tingira  as 
aguas  naquella  celebre  batalha.  Al-Mansor,  o  denominado 
Terror  dos  christãos,  a  tomou  em  82õ,  arrasando-a  com- 
pletamente. Ficou  abandonada  a  velha  cidade  e  em  ruinas 
pelo  espaço  de  1.57  annos,  até  que  D.  Moninho  Viegas  e 
seus  irmãos,  D.  Nonego  e  D.  Segismundo,  vieram  fundear 
na  foz  do  Douro  com  uma  esquadra  de  jiormandos  e  gas- 
cÕes,  e  d'ella  se  assenhorearam.  Reedificada  a  cidade  e 
restauradas  as  suas  fortificações,  D.  Moninho  Viegas  to- 
mou a  administração  do  bispado,  seguindo-se-lhe  diver- 
sos prelados,  até  que  em  1093  o  conde  D.  Henrique 
e  sua  mulher,  D.  Thereza,  que  tinham  tomado  posse  de 
Portugal,  a  reformaram  e  ampliaram  ainda,  levantando 
grandiosos  edifícios,  entre  os  quaes  se  conta  a  Sé  do 
Porto,  que  parece  fora  já  começada  por  D.  Moninho 
Viegas. 

D.  AíFonso  III,  em  133G,  mandou  reparar  o  castello  e 
principiar  as  muralhas  da  circumvallação  da  cidade,  que 
D.  Pedro  I  continuou,  D.  Fernando  concluiu,  e  mais 
tarde  D.  Manuel  ampliou  muito. 

Foi  na  igreja  da  Sé  que  o  glorioso  1).  João  I  recebeu 
por  esposa  D.  Filippa  de  Alencastro,  e  d'elles  proveiu 
essa  serie  de  príncipes  notáveis,  de  entre  os  quaes  D.  Hen- 
rique, o  navegador,  viu  a  luz  do  dia  na  própria  cidade 
do  Porto,  em  cujas  aguas  e  sob  a  direcção  do  infante  se 
preparou  e  equipou  mais  tarde  a  frota  que  foi  á  conquista 
de  Ceuta. 
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Desde  então  a  cidade  progrediu  e  prosperou  sempre,  e, 
se  bem  que  ainda  na  guerra  da  invazão  franceza  e  nas 
luctas  da  usurpação  mostrou  não  haver  renegado  as  suas 
qualidades  guerreiras,  nem  o  tempo  abrandado  os  seus 
ardores  beiiicos  e  ardente  patriotismo,  todas  as  suas  me- 
lhores conquistas  teem  sido  ganlias  nas  pugnas  gloriosas  da 
civilisação  e  do  progresso,  no  desenvolvimento  das  artes  e 
das  industrias,  na  importância  e  engrandecimento  do  seu 
commercio,  no  alargamento  da  sua  área  e  augmento  de 
população,  nas  importantes  edificações  que  se  lhe  erigi- 
ram, e  em  todas  as  commodidades  e  gozos  que  a  actuali- 
dade lhe  tem  sabido  proporcionar.  É  hoje  uma  cidade  de 
172:421  habitantes,  pelo  censo  de  1900,  ligada  com  Villa 
Nova  de  Gaya,  Mattosinhos  e  Leça,  cujas  povoações  con- 
tam 20:350  almas.  Novas  e  espaçosas  avenidas  a  cortam 
em  todos  os  sentidos,  e  as  modernas  edificações  alliam  o 
bom  gosto  exterior  e  a  elegância  architectonica  com  todas  as 
condições  de  commodidade  e  de  hygiene.  Dispõe  a  cidade  de 
farto  abastecimento  de  agua  e  illuminação,  estando  em  vés- 
peras de  ser  dotada  de  um  systema  de  saneamento  e  esgo- 
tos, que  satisfará  plenamente  os  requisitos  da  sciencia  sa- 
nitária. Alem  da  via  fluvial,  que  lhe  traz,  de  toda  a  região 
que  atravessa,  os  preciosos  vinhos  que  fazem  o  seu  pri- 
meiro ramo  de  commercio,  tem  o  caminho  de  ferro  do 
N.  que  a  liga  com  Lisboa  e  com  o  resto  do  paiz  ao  S.  do 
Douro,  e  bem  assim  com  Hespanha  por  Salamanca  e  Ba- 
dajoz, e  os  caminhos  de  ferro  do  Minho  e  Douro  que  a 
ligam  com  a  Galliza  e  Zamora.  Um  caminho  de  ferro  de 
via  reduzida  a  communica  com  Povoa  e  Famalicão,  e 
d'ella  partem  as  estradas  reaes  n."  3  do  Porto  aos  Arcos 
de  Valle  de  Vez,  n."  10  a  Coimbra,  n.°  30  a  S.  Bento 
da  Porta  Aberta,  n.°  32  a  Valle  de  Passos,  e  n."  33  a  Villa 
Real.  Conta,  alem  d'estas,  a  estrada  districtal  n."  64,  do 
Porto  á  Foz  do  rio  Tâmega,  e  as  municipaes,  de  circum- 
vallaeão  ou  de  Campanhã  ao  castello  do  Queijo;  da  Ave- 
nida da  Boa  Vista,  entre  a  Fonte  da  Moura  e  o  Castello 
do  Queijo;  de  S.  João  da  Foz  a  Carreiros,  Villarinho  e 
Leça  de  Palmeira ;  de  Lordelo,  Aldoar  e  Mattosinhos ;  de 
Olho  Marinho,  Ramalde  e  Mattosinhos;  de  Ramalde  a 
Monte  Pedral ;  e  do  rio  Douro  ás  Devezas. 

Posição  geograpliica.  —  A  foz  do  Douro  fica  a  3  milhas 
ao  S.  22°  E.  das  pedras  chamadas  os  Leixões,  que  for- 
mavam um  grupo  de  rochedos,  que  emergia  do  Oceano 
defronte  da  foz  do  Leça,  rio  que  banha  as  duas  povoa- 
ções de  Leça  de  Palmeira  e  de  Mattosinhos.  antigamente 
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chamadas  8.  Miguel  de  Moroço.  Constituíam  aquellas  pe- 
dras um  recife,  que  dava  abrigo  dos  ventos  do  N.  até 
NW.  aos  navios  que,  a  coberto  d'elie,  tinham  um  bom 
surgidouro  em  6,  7  e  8  braças  de  agua  (li5  a  17"', 6). 

Um  pouco  ao  S.  d'este  ponto  desemboca  no  Oceano  o 
rio  Douro,  cuja  foz  fica  entre  o  chamado  Castello  de 
S.  João  da  Foz,  ao  N.,  e  a  Praia  do  Relógio,  ao  S.  Hoje  é 
S.  João  da  Foz  uma  povoação  muito  importante,  consti- 
tuindo um  arrabalde  do  Porto,  que  se  estende  até  ligar-se 
com  Mattosinhos  e  Leça.  Em  1400  não  passava  de  uma 
pobre  povoação  de  pescadores. 

Para  o  N.  até  Leixões,  fronteiros  á  costa  de  Gondarem, 
ficam  os  dois  baixos  do  Pica-Milho,  seguindo-se-lhe  as 
praias  da  Raposa  e  da  Fonte  Nova,  parallelas  á  rua  de 
S.  João  da  Foz. 

Em  seguida  forma-se  o  grande  banco  da  barra,  que 
toma  planta  e  altura  varia%'eis,  e  levantam-se  os  baixos  e 
recifes,  que  ultimamene  têem  sido  bastante  modificados: 
o  Gilreu  ao  N.,  as  Reservas  ao  XE.,  as  Felgueiras  e  a 
Ponta  do  Dente  a  E.,  e  a  Lage  do  Aguião,  o  Picão,  a  Lage 
de  Abra,  etc,  a  W.  Para  o  S.  a  costa  forma  uma  larga 
enseada,  quasi  toda  pedregosa  até  Espinho,  e  só  de  areia 
d'ahi  até  o  Cabo  Mondego,  em  muitos  kilometros  de  ex- 
tensão. 

A  terra  é  difficil  de  reconhecer  do  mar.  A  torre  dos 
Clérigos  seria  um  bom  ponto  de  reconhecimento,  mas  não 
pôde  ser  vista  pelas  embarcações  que  estejam  ao  S.  da 
barra.  Tem  esta,  porém,  três  marcas:  a  nova  ao  N.,  por 
entre  a  Ponta  do  Dente  e  o  Picão;  a  do  Anjo  e  Marca 
Nova  ao  centro,  por  entre  o  Picão  e  a  Lage  de  Abra ;  e  a 
do  Anjo  á  casa  da  Quinta,  ao  S  ,  por  entre  a  Lage  de 
Abra  e  as  Fogomanadas  e  Perlongas.  A  torre  da  ]\Iarca, 
que  fica  sobre  uma  elevação  da  margem  direita  do  rio  e 
tem  a  apparencia  de  um  pórtico  que  termina  em  três  py- 
ramides,  dizem  ter  sido  mandada  edificar  por  um  bispo, 
para  servir  de  marca  aos  navegantes.  SLis  esta  marca  não 
se  avista  a  mais  de  2  milhas  da  costa. 

Para  a  entrada,  navega-se  do  NW.  ao  SE.  com  vento 
do  N.  ou  do  NW.,  ou  com  qualquer  outro  do  mar.  Mas 
é  muito  arriscada  com  mau  tempo  de  3"  e  4"  quadran- 
tes. 

Afastando-se  uma  amarra  de  Felgueiras,  enfia-se  a  er- 
mida de  Santa  Catharina  com  a  de  S.  Miguel,  ou  o  Anjo, 
até  a  antiga  Cruz,  ou  Pilar.  O  fim  que  tinham  para  a  na- 
vegação esta  cruz  e  a  torre  do  Anjo  (Cantareira)  deduz-se 
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das   inscripções,  qiié  n'esta  ainda  se  lêem  no  alto  d'ella, 
do  lado  do  nascente : 

SALVOS  IRE  R.  U.*  -•    ■ 

e  na  fachada  do  sul,  em  um  quadro  que  mede  3"', 25  por 
1"',75,  a- seguinte: 

MICHAEL  SILVIVS  ELECTVS 
BPISGOPVS  VISIENSIS  TVRRIM  AD  - 

REGENDOS  NAVIVM  CVRSVS  FECIT. 
IDEM  AGROS  EX  QVORVM  REDDITV      , 
NOCTVRNI IGNES  ETVRRI PERPET 
ADCENDERENTYR  SVAPECV  . .  .  MTOS  A 
DEDIT  AD  IGNAVITQVE 
ANN  MDXXVII 

Qiuindo  em  1862  se  começou  a  atacar  a  rocha  da 
Cruz  de  Ferro,  por  ordem  do  sr.  engenheiro  Espregucira, 
foi  retirada  do  fundo  do  rio  uma  estatua  de  granito  com 
uma  inscripção  que  diz : 

JIICHAEL  SILVIVS 
EPISCOP  VISENS 
NAVIGAXTIVM 
SALVTIS  CAVSA 
'     .  TVRRIS  II  FECIT 

-',.'.  ET  IIIÍ  COLVMXAS 

.  ,  POSVIT 

ANN  MDXXXVI 


1  Estas  inscripções,  traduzidas  por  um  latinista  muito  distineto 
do  Porto,  são-: 

•  Desejo  que  voltem  sãos  e  salvos,  ou  que  vão  e  voltem  sãos  e 
salvos  com  Deus»,  confurme  a  interpretação  dada  ao  R.  D. 

E  para  a  segunda  : 

«Miguel  da  Silva,  Bspo  eleito  de  Vizeu,  mandou  construir  esta 
torre  para  dirigir  a  navegação,  çllc  mesmo  deu  e  consignou  cam- 
pos comprados  com  o  seu  dinheiro,  com  o  rendimento  dos  quaes 
foram  accesos  fogos  de  noite  perpetuamente  na  torre,  no  auno  de 
15-27». 

E  a  terceira  : 

«Miguel  da  Silva,  Bispo  de  Vizeu,  para  salvação  da  navegação 
mandou  construir  as  duas  torres  e  levantar  as  quatro  columuas  no 
ànno  de  1536... 
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Vé-se  d'aqui  os  cuidados  que  merecia  antigamente  o  as- 
signaiar  bem  a  derrota  que  deviam  seguir  os  navios  na 
sria  entrada  no  Douro,  e  acaúteiai-os  dos  perigos. 

Todavia,  não  se  faz  a  navegação  sem  pratico,  para  o 
que  ha  uma  corporação  de  pilotos,  á  qual  competem  os 
serviços  de  pilotagem  das  embarcações. 

As  coordenadas  da  barra  e  Castello  da  Foz  foram  de- 
terminadas pela  commissão  geodésica,  sendo  para  á  Luz 
a  latitude  N.  41''9'11",2  e  a  longitude  0"26'18",6  do  Cas- 
tello de  S.  Jorge  de  Lisboa,  ou  8"40'3-±"6  de  Green- 
wich. 

As  da  Torre  dos  Clérigos,  determinadas  ainda  pelo  an- 
tigo geodésico,  Dr.  Ciora,  são  —  latitude  41°8'39'',7  e  lon- 
gitude 8''36'48",1  de  Greenwich. 

Tem  o  poí-to  uma  estação  semaphorica  e  ós  dois  se- 
guintes pharoes : 

O  de  Nossa  Senhora  da  Luz,  que  data  de  1761,  e  é  de 
cor  branca,  com  clarões  de  minuto  a  minuto,  è  de  alcance 
de  15  a  20  milhas,  e  o  de  Felgueiras,  installado'  em  1886 
e  montado  em  torre  exagonal,  de  cantaria,  com  10'", 5  de 
altura  sobre  o  solo,  e  com  luz  v-erde  fixa,  de  alcance  de 
6  milhas. 

Hj'drograpbia. — E  provável  que  desde  que  no  porto  e 
barra  do  Douro  se  começaram,  de  lònges  epochas,  a  cons- 
truir-se  obras  para  bem  do  regimen  das  aguas  e  para  com- 
modidade  do  commercio  e  da  navegação,  se  tivessem  come- 
çado também  a  fazer  observações  hydrometricas  e  a  ■•olher 
dados  sobre  as  condições  fluviaes  e  marítimas  d'aquelle 
porto.  Mas,  assim  como  as  obras  eram  mais  para  satisfa- 
zer um  dado  fim,  e  geralmente  uma  conveniência  particu- 
lar, sern  obedecerem  a  um  plano  estabelecido  com  o  fim 
do  melhorarriento  geral,  assim,  naturalmente,'  aquelles  es- 
tudos não  constituiriam  mais  do  que  observações  isoladas, 
que  poderiam  constatar  factos  singulares,  mas  nunca  es- 
tabelecer leis  e  principies  geraes,  que  servissem  de  base 
á  determinação  do  regimen  do  Douro  e  das  marés  na  lo- 
calidade, e  dessem  iridicações  para  seguir  ou  attender  na 
solução  do  problema  do  melhoramento  do  respectivo  porto 
e  barra.  E,  comtudo,  estando  este  situado  quasi  na  fõz 
do  rio  e  pouco  para  montante  do  ponto  em  que  este  des- 
emboca no  mar,  era  evidente  que  o  estado  d'elle  deveria 
ser  influenciado,  tanto  pela  acção  das  correntes  interiores 
e  fluviaes,  se  porventura  existissem,  como  das  corfentes 
permanentes  das  aguas  do  mar,  e  bem  assim  das  diárias, 
de  fliixo  ede  refluxo,  eín  um  è  outro  sentido,  tão  directa- 
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mente  affectadas  pelo  rumo,  intensidade,  permanência  e 
predominio  dos  ventos. 

Quando  no  fim  do  século  xviii  e  nos  princípios  do  sé- 
culo XIX  a  questão  das  obras  do  porto  e  da  barra  da  ci- 
dade do  Porto  entrou  em  grande  actividade,  e  que  foi  en- 
tregue a  dois  engenheiros,  que  assignalaram  distinctamente 
a  sua  administração  d'aquelles  trabalhos  por  obras  de  que 
restam  hoje  fragmentos,  ou  simples  vestigios,  os  enge- 
nheiros Reynaldo  Oudinot  e  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  fi- 
zeram-se  então,  desde  1790  até  1819,  estudos  e  observa- 
ções, de  que  infelizmente  se  não  guardou  o  registo,  bem 
como  se  não  tinha  guardado  das  que  em  1729  mandou  o 
governo  fazer  pelos  engenheiros  Joseph  Fernandes  Pinto 
e  Dionizio  de  Castro,  encarregados  de  examinar  o  estado 
do  porto  e  barra  e  de  propor  a  maneira  de  os  melhorar. 

Por  ofFereccr  alguma  curiosidade,  e  por  julgal-a  devida 
a  um  marítimo,  que  muito  se  oceupou  d'aquella  barra,  ex- 
tractarei  do  livro  intitulado  Dcscríj>ção  do  Porto,  publicado 
em  1789  por  Agostinho  Rebello  da  Costa,  a  descripção 
d'ella.  Instruindo-a  com  uma  vista  perspectivica  da  foz, 
muito  interessante,  exprime-se  elle  n'estes  termos : 

«A  barra  formada  pela  sua  corrente  (do  Douro)  princi- 
pia defronte  do  Casfello  e  vae  continuando  com  a  largura 
de  20  braças  (44  metros)  medidas  desde  a  lage  Davra  até 
a  do  Affuião,  entre  as  quaes  faz  o  seu  ponto  principal. 
Estas  lages  estão  sempre  cobertas  de  agua.  Ao  poente 
d'esta  ultima,  e  na  distancia  de  8  braças  (17"',(]0)  ha  ou- 
tra chamada  do  Piccio:  ao  norte  de  ambas  levanta-se  fora 
de  agua  em  todas  as  marés  um  alcantilado  rochedo,  cha- 
mado Felgueiras,  com  a  sua  ponta  ao  sul,  perigossima  aos 
navios,  e  assim  mesmo  é  a  dita  lage  Davra.  Pelo  sul 
d'esta,  forma-se  outro  canal  chamado  Sul  da  Laçje,  por 
onde  entram  as  embarcações,  quando  não  tem  areias.  Ao 
norte  d'esta  segunda  barra,  ha  outro  rochedo,  chamado 
Fogamanadas,  e  immediatos  a  este  acham-se  outros  chama- 
dos os  Filhos  de  Ferlongas,  que  vão  ter  ao  Cabedello.  En- 
tre estas  pedras  e  os  rochedos,  que  estão  pegados  ao  Cas- 
tello,  é  que  está  o  canal  da  entrada  principal  da  barra. 

«Segue-se  outro  rochedo  chamado  Touro,  pelo  sul  do 
qual  é  a  carreira  dos  navios.  Ao  norte  d'este  ha  outro 
chamado  Supena,  que  nunca  se  cobre  de  agua.  Segue-se 
outro  chamado  Saiuagai/o,  que  está  sempre  encoberto.  Ao 
norte  d'este  estão  outros  chamados  Picões,  que  só  appa- 
recem    na    baixamar.    Continuando    a    mesma     carreira, 
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acha-se  a  pedra  de  Olinda,  que  sempre  está  coberta  de 
ag^ua.  Por  entre  esta  e  o  Cabedello  é  que  continua  a  car- 
reira dos  navios.  Ao  norte  d'esta  pedra  de  Olinda  acha-se 
outra  chamada  a  Ganulla  que  apparece  nas  vazantes.  Ao 
les-sueste  da  Gamdla  existe  a  pedra  Jomhoi^  e  ao  leste  fica 
o  Pilíir  da  Cruz,  que  apparece  sempre  fora  de  agua.  Pelo 
sul  deste  Pilar  é  a  carreira  ordinária  dos  navios,  e  ao  sul 
d'esta  carreira  fica  no  meio  do  rio  a  pedra  do  Ferro  sem- 
pre occulta  e  encoberta. 

Ha  outro  canal  ao  sul  d'esta  pedra,  chamado  Sul  do 
Ferro,  que  também  serve  de  carreira  aos  navios ;  porém, 
os  mais  pequenos  servem-se  muitas  vezes  do  pequeno  ca- 
nal, que  fica  entre  as  pedras  de  Muge  e  a  Buvoareira.  Ao 
leste  da  pedra  da  Cruz  acham-sc  outras  chamadas  os  Ar- 
riliadouros,  que  somente  apparecem  na  baixamar;  e  logo 
acima,  na  carreira  ordinária,  estão  as  Lobeiras  de  Sobrei- 
ras, que  sempre  estcão  cobertas.  Defronte  do  logar  do  Ouro 
ha  as  Lobeiras  da  Insua,  e  ao  sul  é  que  continua  a  car- 
reira de  todas  as  embarcações.  O  cabedello,  como  já  disse, 
ú  em  toda  extensão  de  areia,  que  algumas  vezes  chega  a 
approximar-se  por  força  da  corrente  á  pedra  de  Olinda, 
e  então  é  que  a  barra  fica  muito  perigosa,  sendo  o  dito 
t-abedelio  também  perigoso,  ainda  quando  se  não  appro- 
xima  áquellas  pedras»: 

Esta  descripção  é  referida  á  mencionada  planta,  tor- 
nando-se  assim  muito  curiosa. 

A  falta  do  registro  das  observações  hydrographicas,  por- 
ventura feitas  em  diversas  epochas,  fez-se  depois  sentir, 
quando  se  quiz  proceder  por  uma  empreitada  geral  ao 
i-onjunct(i  de  obras,  que  desse  satisfação  ás  justas  recla- 
mações do  commercio  e  da  navegação.  Essa  falta  foi  elo- 
quentemente frizada  pelo  eminente  engenlieiro  hydraulico, 
Sir  Joim  Rennie,  no  seu  relatório  de  1*4  de  junho  de  1850 
sobre  as  o^ras  da  barra  do  Douro. 

Isto  levou  o  governo  a  procurar  preencher  aquella 
grande  lacuna,  dando  as  precisas  ordens  para  que,  pela 
commissão  geolognca,  corographica  e  hydrographica  do 
reino,  se  procedesse  áquelles  trabalhos,  dos  quaes  foi  en- 
carregado o  distincto  hydrographo  Batalha. 

Podem  os  estudos  hydrographicos  sobre  o  regimen  do 
porto  e  barra  do  Douro,  considerar-se  como  abrangendo 
três  epochas:  a  primeira,  de  1861  a  1862,  em  que  os  estu- 
dos foram  feitos  pelo  distincto  oíficial  de  marinha,  já  ci- 
tado, Caetano  Maria  Batalha;  a  segunda,  de  1864  a  1865, 
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em  que  dos  mesmos  estudos  se  occiípou  o  sr.  engenheiro 
Manoel  Affonso  de  Espregueira ;  a  terceira,  íinalmente,  a 
que  comprehende  a  epoeha  da  administração  do  fallecido 
engenheiro  Affonso  Joaquim  Nogueira  Soares. 

Ao  primeiro  deve-se  a  planta  com  sondagens  do  porto, 
desde  a  antiga  ponte  pênsil  até  a  foz,  com  pertis  trans- 
versaes  do  rio  de  200  em  200  metros  e  com  o  estudo 
completo  das  marés.  Colhe ram-se  também  n'essa  epoeha 
alguns  dados  sobre  a  direcção  das  correntes  aquáticas  e 
suas  velocidades,  cujos  resultados  estão  consignados  na 
planta,  na  escala  de  ^t^  ,  publicada  pela  commissão  geodé- 
sica. O  estudo  das  marés  foi  feito  pela  observação  de  qua- 
tro marémetros  collocados:  um  junto  á  pedra  da  Eira,  ou- 
tro junto  á  de  Muge,  o  terceiro  na  Arrábida  e  o  quarto 
na  margem  S.  do  rio,  a  jusante  da  ponte  pênsil. 

O  nivel  médio  do  Oceano  foi  determinado  por  Õ08  obser- 
vações do  preamar  e  baixamar,  sendo  a  unidade  da  al- 
tura n=-í^l,60  e  ficando  a  máxima  baixamar  inferior 
1"',90  ao  nivel  médio  do  mar.  Foi  a  este  plano  que  foram 
reduzidas  as  cotas  da  carta  hydrographica. 

O  estabelecimento  do  porto  foi,  na  foz,  á  1  hora  e  49 
segundos. 

A  planta  e  os  referidos  trabalhos  foram  executados  com 
todo  o  esmero  ;  mas  nem  as  observações  hydrometricas 
abrangeram  toda  a  parte  do  rio  até  onde  ascendem  as  ma- 
rés, nem  estas  foram  permanentemente  observadas,  de 
forma  a  comprehenderem  todo  o  desenvolvimento  do  phe- 
nomeno  do  fluxo  e  do  refluxo,  com  as  duas  baixamares  se- 
guidas e  o  preamar  intermédio,  ou,  vice-versa,  dois  prea- 
mares consecutivos  e  a  baixamar  comprehendida.  As  ob- 
servações foram  só  diurnas  e  não  em  grande  numero.  • 

Por  portaria  de  29  de  jullio  de  18G4  foram  auctorisa- 
dos  novos  estudos  no  Douro  e  commettidos  ao  sr.  enge- 
nheiro Espregueira,'  dando  logar  ao  seu  magnifico  traba- 
lho, datado  de  20  de  abril  de  1866. 

Estabeleceu  este  engenheiro  quatro  escalas  de  marés : 
a  primeira  na  Cantareira,  perto  da  Foz ;  a  segunda  em 
Quebrantões,  a  6:160  metros  da  primeira;  a  terceira  em 
Arnellas,  a  10:140  metros  mais  para  montante;  e  a  ultima 
em  Pé  de  Moura,  a  4:200  metros  da  anterior.  Abrangia, 
pois,  este  systema  de  hydrometros  um  desenvolvimento 
do  rio  de  27:890  metros,  ligados  por  nivelamento  rigo- 
roso, e  com  os  seus  zeros  referidos  ao  plano  do  zero  hy- 
drographico  estabelecido  pelo  hydrographo  Batalha. 
Notando  que  o  movimento  da  maré  no  rio  não  era  muito 
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regular,  não  limitou  o  sr.  Espregueira  as  suas  oLservaçí5es 
ao  preamar  e  baixamar,  e  suas  proximidades ;  mas  prolon- 
gou-as  por  todo  o  período  do  fluxo  e  do  refluxo,  fazendo  re- 
gistrar conjuntamente  com  a  altura  das  aguas  todos  os 
factos  relativos  ao  estado  atmospherico,  direcção  das  cor- 
rentes atmosphericas  e  aquáticas,  estado  das  aguas,  se 
claras  ou  turvas,  etc,  etc. 

Destas  observações  concluiu  que  o  limite  da  maré  era 
em  Pé  de  ]\Ioura,  a  27'', 336  acima  da  foz,  deixando, 
porém,  de  attingir  aquelle  ponto,  logo  que  a  cota  do  rio 
excedia  5'", 23,  e  chegando  só  a  1G'',2-1:6,  quando  era 
de  7"', 35,  ou  4"',04  acima  do  mais  baixo  nivel  da  estiagem. 
A  extensão  do  rio  accessivel  ás  marés  em  aguas  mortas  é 
inferior  á  das  aguas  vivas;  mas  n'aquellas  a  ondulação  leva 
mais  tempo  a  chegar  a  Pé  de  Moura.  Em  marés  vivas  a 
maior  amplitude  da  maré  foi,  em  Pé  de  Moura,  1"',38,  cor- 
respondente a  3", 70  na  foz ;  e  o  coeiflciente  da  maré  é 
1,12,  sendo  nas  aguas  medias  de  O'" ,05  ou  O'", 19.  As 
cheias  fazem  elevar  na  foz  o  nivel  do  preamar  e  da  bai- 
xamar; mas  mais  o  d'estas  do  que  o  d'aquellas. 

Em  6  de  setembro  de  1865,  em  Areja,  sendo  a  secção 
de  vasão  do  rio  13-1™^,  e  a  velocidade  das  aguas  á  super- 
fície l'",40,  o  caudal  foi  de  150"'^,08,  a  33  kilometros  de 
distancia  da  foz ;  e,  juntando-lhe  o  dos  alHuentes  n'esta  ex- 
tensão, elevar-se-ia  a  200"''^. 

Xo  mesmo  dia,  adoptando  o  processo  seguido  no  Loire, 
achou-se  pelo  systema  de  Lechalas : 

Que  o  volume   de    agua   da  maré  entrada, 

desde  a  baixamar  até  o  preamar,  era  de     16.948:786'"' 

E,  deduzindo  o  das  aguas  fluviaes  em  6  ho- 
ras, que  era 4.320:000'"'< 

Seria,  portanto,  o  das  marés  recolhido  no  rio     12.628:786"'^ 

Em  1871  achou  o  engenheiro  Nogueira  Soares  que  a 
bacia  de  Sampaio  armazenava  em  aguas  vivas,  para  a 
amplitude  de  3'", 80,  o  volume  de  aguas  de  maré  de 
2.232:447"'3;  para  a  de  2'",94  o  de  1.827:949'"3;  e,  final- 
mente, em  maré  de  1"',48  de  amplitude  934:465""';  o  que 
daria,  quatro  vezes  por  dia,  o  caudal  respectivamente  de 
103"'3,35,  de  84"",67  e  de  43"'3,2G.  O  caudal  de  ÕO""'  para 
os  affluentes  do  Douro  em  estiagem,  e  nos  últimos  33  ki- 
lometros, parecia-lhe  exagerado. 

Entre  Pé  de  Moura  e  Melres  este  caudal  era  de  proxi- 
mamente 50"". 
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O  que  não  padece  duvida  é  que  as  correntes  descenden- 
tes são  sempre  mais  fortes  do  que  as  ascendentes.  Dão-se 
ás  vezes  verdadeiros  paradoxos,  como,  por  exemplo,  se- 
rem as  correntes  nuUas  á  superfície,  mas  muito  sensíveis 
no  fundo.  Na  maior  parte  do  anno  a  corrente,  durante  o 
refluxo,  é  quasi  sempre  descendente  á  superfície,  princi- 
piando a  reversão  pelo  fundo,  que  é  por  onde  se  dão  as 
oontra-correntes,  ou  runhcntaii,  como  lhe  chamam  os  marí- 
timos do  Douro. 

Ora,  quanto  menor  é  o  volume  das  aguas  fluviaes,  tanto 
maior  é  a  duração  da  enchente.  Nos  diversos  estados  da 
maré  e  do  rio,  as  aguas  tomam  superficialmente  inclina- 
ções differentes,  que  se  deduzem  de  perfis  instantâneos, 
construídos  pelas  cotas  simultâneas  das  aguas  nos  diver- 
sos hydrometros. 

Das  observações  do  sr.  engenheiro  Espregueira  resul- 
tou também  a  rectificação  do  nivel  médio  do  mar,  deter- 
minado pelo  hydrographo  Batalha,  que  era  superior  O"', 20 
ao  verdadeiro,  assim  como  a  cota  da  maior  baixamar,  que 
deveria  ser  baixada  também  O"', 20. 

Estes  estudos  continuaram  ainda  pelo  engenheiro  No- 
gueira Soares,  acompanhados  do  levantamento  periódico  de 
planos  hydrographicos  da  barra  e  do  cabedello,  com  o  fim 
da  determinação  da  lei  que  seguiriam  os  assoriamentos  da 
embocadura  do  rio,  da  direcção  e  profundidade  do  canal 
da  barra,  e  da  disposição  e  forma  tomada  pelo  cabe- 
dello. 

De  tempos  antigos  acham-se  registados  muitos  dados 
relativos,  tanto  á  sondagem  na  barra,  como  ao  estado  do 
cabedello. 

E,  comquanto  existam  duvidas  para  tornar  aquellas  ob- 
servavaçÕes  comparáveis,  não  podendo  bem  apreciar-se  os 
respectivos  planos  de  comparação  a  que  são  referidas,  ci- 
tarei, porém,  algumas  que  ofterecem  mais  curiosidade. 

Assim,  consta  que  em  1790,  1791  e  1792  foi,  em  geral, 
a  orientação  da  barra,  ou  do  seu  canal,  no  rumo  do  S.,  que 
é  a  pcior  que  ella  pôde  ter,  e  que  a  sua  altura  de  agua,  em 
referencia  ao  preamar  de  aguas  vivas,  foi  de  5"',Q6.  Jlas 
qual  seria  a  cota  d'este  preamar  ? 

A  situação  parece,  porém,  que   não  devia  ter  sido  boa. 

No  já  citado  livro  de  Rebello  da  Costa  lê-se  com  refe- 
rencia a  1787: 

«Pelo  que  respeita  á  altura  d'esta  barra,  não  se  pôde 
dar  uma  medida  exacta,    porque  muda  repetidas  vezes  de 
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figura.  No  preamar  ha  occasiões,  que   tem   de   2õ   até   2G 
palmos  (õ"',50  a  5"', 72)  e  em  outras  até  20  (4'",40). 

O  mesmo  se  pode  dizer  da  outra  barra  ao  sul  da  Pedra 
da  Lage». 

Luiz  Cromes  de  Carvalho  dava  á  barra,  de  1817  a  1819, 
a  profundidade  media  de  5"',4-l:,  em  preamar,  e  de  1821 
a  1823  a  de  G'",98.  Se  estas  cotas  eram  referidas  ao  mesmo 
plano  das  de  1790  a  1792,  o  melhoramento  da  barra,  em 
profundidade,  era  bem  sensível. 

Ue  um  plano  hvdrographieo  do  Douro,  levantado  em 
1833  pela  marinha  ingleza,  consta  que  a  profundidade  da 
barra  era  de  3"',G5  abaixo  da  baixamar  de  aguas  vivas,  o 
que  para  a  amplitude  de  3"',0ò,  dá  para  a  altura  da  agua 
na  barra,  cm  preamar,  G"',70. 

No  plano  hvdrographieo  de  1861-1862  a  sondagem  marca 
4^,40. 

Em  1873  a  sondagem  da  barra  em  três  epochas  diffe- 
rentes  accusou  4'", li),  4'", 05  e  4'", 06. 

í^m  1874  chegou  a  4'", 58  e  por  diversas  occasiões  foi 
de  3"',83,  3'",86,  4"',04  e  4'",36. 

Em  1875,  quando  a  direcção  da  barra  se  conservou  sem- 
pre boa,  marcava  a  sondagem  4'",  14.  chegando  em  um  dia 
a  5"',38. 

Em  1876  foi  peor  o  estado  da  barra,  dando  a  sonda- 
gem 4"',06,  4"',23  e  4'",25. 

Em  1877  achuu-se  de  5"',45,  5"',30  e  4"',85. 

Todas  estas  observações,  que  me  parece  supérfluo  con- 
tinuar, accusam  um  sensível  melhoramento  na  barra. 

Parece  que  a  peor  situação,  que  tomou  o  eabcdello,  foi  em 
1  de  setembro  de  1789,  em  que  a  ponta  d'elle  íicou  só  a 
65  metros  de  distancia  do  muro  da  Meia  Laranja.  Em 
1817  avançou  muito  para  montante,  estendendo-se  em  julho 
e  outubro  para  alem  de  João  Boi,  a  100  metros  do  pon- 
tal da  Cantareira. 

A  largura  da  entrada,  nas  mais  desfavoráveis  condi- 
ções, chegou  a  ser  em  baixamar  de  aguas  vivas  somente 
de  100  metros,  tendo  sido  a  máxima  de  400  metros,  em 
seguida  a  grandes  cheias  do  rio.  Na  cheia  de  1860,  que 
varreu  quasi  inteiramente  o  cabedello,  a  largura  da  em- 
bocadura foi  de  300  metros. 

Tem,  pois,  o  canal  navegável  da  barra  variado  desde 
60  metros  de  largura  (muito  excepcionalmente)  até  3(lf> 
metros,  mas  ultimamente  não  se  têem  repetido  aquellas 
situações  anormaes  e  inconvenientes.  È  certo,  porém,  que 
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a  largura  da  embocadura  está  relacionada  com  a  sua  pro- 
fundidade. 

É  da  serie  regular  das  curvas  marégraphicas,  e  dos 
planos  hvdrogaphicos  da  barra  e  da  situação  do  cabedello, 
acompanhados  dos  respectivos  dados  meteorológicos,  que 
pôde  tirar-se  muita  luz  sobre  o  regimen  d'esta  barra. 

Da  situação  do  cabedello  e  do  estado  do  banco  exte- 
rior é  que  mais  directamente  depende  a  accessibilidade 
do  porto. 

Analysando  e  comparando  entre  si  estes  dados  de  ob- 
servação, classificou  o  engenheiro  Falcão,  encarregado  em 
tempo  do  projecto  do  melhoramento  da  barra  do  Douro, 
em  cinco  as  situações  que  podia  tomar  o  cabedello  e  o 
canal  da  barra,  a  saber: 

1.'''  Cabedello  com  a  planta  em  curva,  voltando  a  conca- 
vidade para  o  interior.  N'este  caso  o  canal  desemboca  no 
mar  sensivelmente  na  direcção  SW. ; 

2."  Dito,  voltando  a  convexidade  para  o  interior.  O  ca- 
nal, descrevendo  então  uma  curva  e  contra-curva  ao  sair 
para  o  mar,  segue  em  direcção  pouco  distante  de  EW; 

3.^  Prolongando-se  o  cabedello  muito  para  o  N.  e  avan- 
çando para  o  mar.  O  canal,  inclinando-se  também  para  o  N., 
segue  então  para  o  mar  na  direcção  approximada  de  NW; 
4.'''  Reducção  do  cabedello  em  planta  e  formação  de 
outro  ao  N.  O  canal  toma  então  a  peior  das  situações,  e  a 
sua  direcção  é  muito  proximamente  de  SW. ; 

ò.*  Banco  circumdante  submergivel.  O  canal  tem  então 
pequeno  fundo,  e  a  sua  orientação  varia  de  WNW.  para 
WSW.  Foi  esta  situação  a  que  tomou  a  barra  em  seguida 
á  cheia  de  1860,  correspondendo  ao  máximo  volume  do 
banco  da  barra. 

Em  qualquer  d'estes  casos,  a  arrebentação  do  mar  so- 
bre o  banco  dá-se  sempre,  admittindo-se  para  a  limitação 
da  vaga  a  distancia  de  720  metros  da  costa,  por  fundos  de 
17  metros  abaixo  do  zero  hydrographico. 

De  todos  estes  elementos  podem  considerar-se  como  as- 
sentes as  conclusões  que  o  sr.  engenheiro  Arthur  Guima- 
rães, que  muito  proticientemente  e  com  muita  assuiduidade 
se  tem  dedicado  aos  estudos  da  barra  do  Douro,  coniirma 
e  ratifica.  Com  o  seu  espirito  observador  e  reflectido,  e  com 
o  fim  de  ajuizar  da  marcha  dos  assoriamentos  na  barra,  to- 
mando por  base  a  curva  dos  ( — 4", 00),  que  nas  condições 
de  navigabilidade  do  porto  é  o  limite  da  navegação  ordiná- 
ria que  seria  muito  perigosa  com  menor  altura  de  agua,  e 
recorrendo  aos  65  planos  hydrographicos  existentes  da  bar- 
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ra,  levantados  de  1872  a  1892,  reconheceu  que  a  situação 
representada  pelos  assoriamentos  acima  da  cota  indicada, 
e  cuja  formação  poderia  ser  attribuida  á  influencia  das  cor- 
rentes aquáticas,  a  diversos  ventos  e  ao  concurso  das 
cheias,  era  comprehendida  em  7  typos,  que  deiiniu  graphi- 
cameute  pela  curva  envolvente  das  situações  mais  avan- 
çadas da  curva  dos  ( — 4"',00)  e  da  parte  sempre  emer- 
gente do  cabedello. 

D'aquellas  plantas,  bem  como  dos  diagrammas  do  vento 
resulta : 

1."  Que  os  assoriamentos  nunca  ultrapassam  850  metros 
alem  do  meridiano  que  passa  pela  testa  do  molhe  de  Fel- 
gueiras, conservando-se  geralmente  300  a  ÕOO  metros  ape- 
nas para  fora  d'esse  meridiano,  e  licando  ás  vezes  áquem 
d'elle,  ou  ultrapassando-o  pouco; 

2."  Entre  o  verdadeiro  açude  submarino  dos  Arribado- 
ros,  na  Cantareira,  e  a  testa  do  molhe  de  Felgueiras,  em 
caso  algum  deixou  de  existir  um  canal  de  profundidade 
superior  a  4  metros,  senão  quando  a  barra  se  formou  den- 
tro do  canal ; 

3."  Que  as  situações  que  se  seguem  a  ventos  do  X.  ou 
de  E.  são  as  mais  duradouras  e  frequentes,  e  que  o  banco 
exterior  principia  a  furmar-se  com  as  areias  que  passam 
para  o   S.,   trazidas  pelas  cheias  para  o  N.  da  barra. 

Xa  situação  creada  pelos  ventos  do  S.  e  do  SW.,  que  é 
em  seguida  a  que  mais  vezes  se  observa,  o  banco  limitado 
pela  curva  dos  ( — 4'", 00),  estende-se  muito  para  o  S.  e 
avança  no  mar,  sendo  raras  vezes  a  determinada  pelos 
ventos  X.  S.  e  SW.,  e  outros  variáveis,  em  que  aquella 
curva  se  prolonga  toda  ao  longo  da  costa  do  S. 

A  peior  situação  que  toma  o  banco  exterior  é  devida 
aos  ventos  variáveis,  conforme  a  posição  anterior  dos  as- 
soriamentos, ou  a  importância  das  cheias.  Sendo,  porém, 
muito  variadas  as  causas  determinantes  da  deposição  das 
areias  em  um  ou  outro  ponto,  seria  bom,  para  se  apreciar 
a  questão,  que  as  hydrographias  fossem  acompanhadas  do 
estudo  das  causas  que  melhor  poderiam  considerar-se  de- 
terminantes da  situação  respectiva. 

Complexos  e  impossível  de  submetter  ao  calculo  são 
todos  os  elementos  que  podem  influir  no  phenomeno  de 
que  se  trata,  e  forçoso  é  reconhecer  quanto  é  ainda  incerta 
a  lei  que  segue  a  formação  dos  assoriamentos  da  barra  do 
Porto  e  a  disposição  do  seu  banco. 

Marés.  —  Das  observações  marémetricas,  que  até  o  fim 
de  1879  foram  registadas  só  de  dia,  mas  que  desde  1880 
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foram  dadas  pelo  marégrapho  que  funcciona  na  Canta- 
reira, acha-se  que  os  limites  do  preamar  variam  de  2  me- 
tros a  3'", 80,  e  os  da  baixamar  desde  ( — 0'",1G)  até 
(+  l'",í'2),  devendo  os  limites  superiores  a  3"', 80  e  1"',92 
ser  attribuidos  á  influencia  das  cheias. 

As  cotas  medias,  quando  as  marés  não  são  influencia- 
das pelas  cheias,  são,  em  aguas  vivas,  3"',iJ0  para  o  prea- 
mar e  O'", 40  para  a  baixamar,  e  nas  aguas  mortas  respecti- 
vamente 2'", 70  e  1"',30. 

As  amplitudes  variam  de  O™, 30  até  3'", 70,  correspon- 
dendo, em  geral,  as  maiores  aos  mezes  de  agosto  e  se- 
tembro, e  as  menores  aos  de  fevereiro  e  março,  e  devendo 
attribuir-se  as  que  passarem  alem  d"aquelles  limites  á  in- 
fluencia das  cheias,  ou  dos  ventos  do  mar  ou  de  terra, 
que  favorecem  ou  impedem  a  entrada  das  aguas  na  bacia 
de  marés  do  Douro.  As  amplitudes  medias  são  de  3™,õO 
para  as  aguas  vivas  e  ()"',75  para  as  mortas. 

Estes  números  variam  com  a  distancia  para  montante 
da  foz,  tornando-se  essas  differcnças  apreciáveis  até  no 
próprio  porto.  Assim,  por  exemplo,  no  logar  da  antiga 
ponte  pênsil,  achou-se : 

j\[aximo  nivel  da  maré ;i"'.7(i( ' 

Minimo  sobre  o  zero  hydrographieo O  .l."')S 

Maior  amplitude 3  ,2Vi 

Concordam  muito  sensivelmente  estes  resultados  com 
aquelles  a  que  ultimamente  se  chegou.  Assim,  do  registo 
das  observações  das  marés  feitas  na  Cantareira,  desde 
1873  até  1885,  e  dos  elementos  das  curvas  marémetricas 
dadas  pelo  marégrapho  da  Cantareira,  desde  1885  até 
1902,  deduziu  o  sr.  engenheiro  Arthur  Guimarães,  e  me- 
recem por  isso  toda  a  confiança,  os  seguintes  máximos  o 
minimos. 


Media  de  todos  os 
máximos  PM  ob- 
servados em  cada 
svzigia. 


BM 
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Máxima ^"'.OO 

Media m^^^....     0,90 

I  10,761  ' 

|j@=         107.45  ^Q.^  .  í  Media  de  todns  as 

Ag.viv.  210  '        Q  máximas  BMob. 

105,00      ^.,(  sorvadas  em  cada 

^  211  .>     D 

Minima 0.20 

Amplitude  máxima. 3,70 

Amplitude  media. . . .   — ^ '--  =  . . . .      2,0G 

'  94.111 

Amplitude  minima 0,40 

Da  mesma  forma  a  duração  da  enchente  e  vazante  va- 
ria com  a  distancia  do  log-ar  da  observação  até  o  mar. 
sendo,  no  lotear  da  ponte  pênsil : 

Jledia  da  duração  do  fluxo d''.  (J.^ís' 

Media  da  duração  do  refluxo (i  .17  .31 

Tendo  sido : 

Máxima  das  enclientes 7''.  7' 

Máxima  da  vazante 7.17 

Minima  da  enchente ')  .2M 

Minima  da  vazante b  .í)'ò 

Tempo  médio  da  estag^nação,  no  preamar.  .  .  2()',2ii''.ò 

Tempo  médio  da  estaffnação,  na  baixamar.  .  '      ol  .54  .1 

Maior  duração  do  étalc  no  preamar 7() 

Maior  duração  do      »      na  baixamar 9.") 

Menor  duração  do     »     no  preamar f) 

Menor  duração  do     »     no  baixamar 10 

Sendo  muito  importantes  estes  dados  com  referencia 
ao  porto  do  Douro,  acha-se  para  o  cães  da  alfandega,  qur 
é  considerado  o  centro  do  porto  commercial  do  Porto : 

Cota  do  maior  preamar ;5'",8r) 

Cota  da  maior  baixamar O  ,;í<) 

Cota  do  menor  preamar 2  ,2!^ 

Cota  da  menor  baixamar 1  ,57 

Maior  amplitude  da  maré 3  ,48 

Menor  amplitude  da  maré 1  ,05 

Tempo  médio  da  enchente 5 '',55' 

Tempo  médio  da  vazante 0.5 
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3Iaior  duração  do  fluxo 6  .37 

Maior  duração  do  refluxo 6  .20 

Menor  duração  do  fluxo Õ  .10 

Menor  duração  do  refluxo 5  .50 

Estagnação  media  no  preamar O  .30'. 40'', 4 

Estagnação  media  no  baixamar O  .28  .52  .40 

Estagnação  máxima  no  preamar 1.''40' 

Estagnação  máxima  na  baixamar 1  .50 

Estagnação  minima  no  preamar O  .15 

Estagnação  minima  na  baixamar O  .10 

As  perturbações  e  irregularidades  da  propagação  e  alti- 
tude das  marés  dependem  também  da  irregularidade  da 
planta  e  da  secção  do  leito  do  rio,  por  onde  ellas  se  pro- 
pagam. Não  passando  da  parte  que  propriamente  se  pôde 
considerar  o  porto  da  cidade  do  Porto,  e  que  é  compre- 
hendida  entre  a  ponte  Maria  Pia  e  um  pouco  a  jusante  do 
Bicalho,  acha-se  que  o  leito  do  rio  se  desenvolve  em  cur- 
vas, ora  com  a  convexidade  voltada  ao  S.,  ora  em  sentido 
contrario,  com  os  raios  de  416  a  1:315  metros,  tendo  de 
extensão  total  2:780  metros,  não  contando  o  troço  do  rio 
de  1:180  metros  que  segue  até  a  foz. 

Onde  a  irregularidade,  é,  porém,  maior,  é  na  sua  largura. 
Bastará  citar  os  seguintes  números  para  d'ella  se  fazer 
idéa: 


do  zero        Nos  i 
kilometrico       preamares 

Xa  ponte  pênsil  a  largura  do  rio  é.  .  .  148'"  154™, 

Em  frente  do  Largo  de  S.  João 183  ,50     193 

Em  frente  do  cães  da  Estiva  Velha.. .  248  271 
Em  frente  da  Igreja  de  S.  Francisco  .  268  289 
Em  frente  do  antigo  postigo  dos  Ba- 
nhos    300  384 

Em  frente  da  antiga  Porta  Velha  ....  257  289  ,5 
Em  frente  do  editicio  da  alfandega. . .  196  206  ,4 
Em  frente  do  antigo  convento  de  Mon- 
chique   248  269  ,5 

Em  frente  da  Fabrica  da  Louça 215  220 

Em  frente  da  alameda  de  Massarellos .  282  320 

Em  frente  do  cães  do  Bicalho 210  215 

Para  baixo  ha  ainda  a  grande  bahia  do  Sampaio,  onde 
o  rio  se  alarga  muito. 

Pelo  que  tíca  muito  resumidamente  exposto,  pôde  bem 
fazer-se  idéa   da  grande  irregularidade  da  secção  deste 
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rio,  e  como  isso  concorrerá  para  perturbar  o  regular  desen- 
volvimento das  marés. 

Velocidades.  —  Xão  são  muito  numerosas  e  seguidas  as 
observações  das  velocidades  das  correntes,  suas  direcções 
e  intensidades.  (Ju  por  meio  de  iluctuadores,  ou  pelo  uso 
dos  molinetes,  alguns  dados  foram  obtidos,  dos  quaes  vão 
especilicar-se  os  principaes. 

O  engenheiro  bydrographo  Caetano  Maria  Batalha  achou 
que,  em  vazante,  as  velocidades  da  agua  á  superfície 
eram,  quando  muito,  1"',33  em  aguas  vivas,  e  O"', 86  em 
aguas  mortas.  Estas  velocidades  não  são  taes  que  impeçam 
o  movimento  dos  navios  no  porto  e  as  suas  manobras. 

Sir  John  liennie  diz  ter-se  achado,  em  7  de  março  de 
1854,  que  a  velocidade  da  vazante  era  de  O"', 297,  o  que 
parece  indicar  que  a  observação  fora  feita  na  proximidade 
da  baixamar,  ou  logo  em  seguida  ao  preamar,  quando  as 
aguas  estavam  ainda  perto  da  estagnação.  ís'essa  mesma 
epocha  diz  Freebody  ter  achado,  a  meio  da  vazante,  a  ve- 
locidade de  O™, 344,  emquanto  no  verão,  na  Cruz  de  Ferro, 
era  somente  de  11  a  12  pés  por  hora  (0"',00093  a  0"',001). 
Xas  grandes  cheias,  como  na  de  1852,  attribuiu-se  ao 
rio  a  velocidade  descendente  de  8'", 23  por  segundo. 

Vê-se  quão  distantes  são  estes  extremos,  a  cada  um  dos 
quaes  correspondem  inconvenientes  próprios,  que  conviria 
fazer  cessar,  regularisando  as  correntes. 

O  sr.  engenheiro  Espregueira,  compreheudendo  bem  o  in- 
teresse d'este  estudo  para  a  resolução  dos  problemas  que 
se  relacionam  com  o  melhoramento  dos  portos  e  barras  e 
com  o  do  seu  regimen,  procedeu  a  esse  estudo,  servindo-se 
das  velocidades  medidas  para  calcular  o  caudal  do  do  rio 
e  o  volume  das  marés  entradas  no  Douro. 

Applicando  aquelles  dados  á  determinação  dos  caudaes 
do  Douro,  achou  que  o  modulo  d'este  rio  era  comprehen- 
dido  em  limites  muito  distantes,  tendo  sido  o  volume  das 
aguas  próprias  em  estiagem  máxima  de  20  metros  cúbicos, 
e  na  cheia  de  18GU  proximamente  de  30:000,  por  segimdo, 
sendo  o  volume  das  marés  de  1:000  metros  cúbicos  por 
segundo  durante  a  vazante  em  aguas  vivas. 

Estão,  porém,  muito  incompletos  ainda  estes  estudos,  e 
indecisas  as  suas  conclusões,  que  conviria  deduzir  para  os 
diversos  casos  especiaes  de  syzigias  e  quadraturas,  e  nos 
estados  do  rio  de  estiagem,  de  aguas  ordinárias  e  de  cheias. 
Em  1874,  porém,  procedeu-se  a  uma  serie  de  observa- 
ções das  velocidades  á  superfície,  no  sitio  da  Cruz  de  Ferro, 
durante  a  maré  inteira  (vazante  e  enchente)  nos  dias  20 
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de  janeiro,  3,  4  e  5  de  fevereiro,  4  e  20  de  março,  17 
de  abril,  15  de  maio  e  1  de  junho  do  mesmo  anno.  São 
muito  curiosas  estas  observações,  que  foram  feitas  de  5  em 
õ  minutos,  e  que  mostram  como  na  vazante  a  velocidade 
adquiriu  o  máximo  até  o  terço  ou  metade  do  refluxo,  de- 
crescendo depois  até  a  baixamar,  e  succedendo  o  mesmo 
no  fluxo,  bem  como  com  a  duraçíio  da  enchente,  a  esta- 
gnação da  agua,  e  a  epocha  em  que  ella  se  dá.  A  maior 
velocidade  de  vazante,  que  se  encontrou,  foi  no  dia  3  de 
fevereiro,  seguinte  ao  de  lua,  ás  8  horas  da  manhã,  sendo 
a  baixamar  ás  10''. 40'.  Teve  pois  logar  aos  dois  terços  da 
maré,  chegando  a  2  metros. 

A  maior  da  enchente  chegou  a  l'",7(!0  e  foi  medida  no 
dia  3  de  fevereiro  á  1''.30'  da  tarde. 

A  actual  direcção  das  obras  da  barra  fez  novos  estu- 
dos sobre  este  assumpto,  e  no  dia  3  de  junho  de  18U9,  me- 
dindo as  velocidades  á  superfície  por  meio  do  molinete  de 
Woltmann,  em  frente  do  cabedello,  e  com  o  fim  de  deter- 
minar a  vazão  do  rio  em  marés  mortas,  e  fazendo  obser- 
vações de  5  em  5  minutos,  desde  um  terço  proximamente 
da  vazante  até  a  baixamar,  determinou  a  velocidade  á  su- 
perfície, media  e  no  fundo,  achando  a  máxima  á  superti- 
cie  de  1"',247,  e  a  media  e  no  fundo  de  O'", 997  e  de  O'", 748. 
ao  que  correspondia  o  máximo  caudal  de  702"''^, 097  por 
segundo,  e  para  a  epocha  total  da  vazante  a  media  de 
433"'3,901. 

Durante  a  cheia  de  fevereiro  de  1900  mediu  a  mesma 
direcção,  por  meio  de  fluctuadores,  a  velocidade  da  cor- 
rente á  superfície,  com  duas  horas  de  vazante,  achando 
velocidades  variando  entre  10  e  28  kilometros,  sendo  as 
maiores  entre  a  ponte  e  a  rua  Nova  da  Alfandega,  e  as 
menores  entre  a  Paixão  e  a  Arral)ida.  Aquellas  velocida- 
des correspondem  respectivamente  a  2"', 77  e  7'", 77. 

E  mister  haver  um  grande  numero  de  observações, 
tendo  attenção  a  tudo  quanto  pôde  n'ellas  influir,  altitude 
das  cheias,  hora  da  maré,  acção  do  vento,  etc,  etc,  para 
obter  dados  que  inspirem  inteira  contíança. 

Cheias.  —  Tem  o  estudo  das  cheias  uma  importância  ca- 
pital para  o  estabelecimento  do  regimen  de  um  rio,  pelos 
efleitos,  benéficos  ou  prejudiciaes,  que  produzem  quasi 
sempre.  Ko  Douro  são  as  cheias  a  maior  calamidade  para 
o  commercio  e  navegação,  pelas  violentas  correntes  que 
originam  e  que  impedem  totalmente  o  movimento  marí- 
timo, expondo  os  navios  fundeados  a  grandes  avarias  c 
naufrágios,  como  aquelles  que  a  historia  regista.  Tem  ha- 
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vido  annos  em  que  a  interrupção  da  navegação,  devida  ás 
cheias,  tem  chegado  a  mais  de  sessenta  dias.  Isto  dá  a  me- 
dida dos  prejuizos  que  dahi  resultarão  para  o  commereio 
e  para  a  navegação. 

E  isto  mesmo  deveria  csperar-se  em  um  rio  de  regimen 
extremamente  variável,  com  uma  extensão  superíicial  de 
bacia  hydrographica  enorme  (9.970:OOU  hectares),  enta- 
lado cm  valles  apertados  e  cortado  de  ravinas  profundas 
e  muito  inclinadas,  todas  de  regimen  torrencial  como  o 
próprio  Douro,  arrastando  massas  consideráveis  de  rochas 
c  de  alluviÕes,  C(mi  velocidades  violentissimas  que  as  fa- 
zem chegar  á  foz  reduzidas  a  areias  mais  ou  menos  gros- 
sas, as  quaes  se  juntam  ás  que  o  próprio  mar  e  os  ventos 
lhe  trazem,  produzindo  o  assoriamento  do  porto  e  da  barra. 

Desde  as  mais  remotas  epochas  que  se  conservam  na 
memoria,  e  se  registam  na  historia,  das  cheias,  que  mais 
se  teem  assignalado  no  rio  Douro,  a  que  se  reputa  haver 
sido  a  maior,  foi  a  de  1739,  á  qual  se  attribuiu  um  caudal 
de  ;)():( 100  metros  cúbicos,  um  pouco  mais  do  que  o  cal- 
culado para  a  de  1800. 

Diz  a  tradição  que  as  cheias  mais  notáveis  do  Douro 
se  tèem  observado  em  1526,  lõSò,  1596,  1625,  1722, 
1729,  17:-59,  1769,  duas  em  1774,  17S8,  1793,  duas  em 
1821,  1829,  1837,  1843  e  1845. 

A  maior,  de  que  ha  noticia,  foi  a  de  1739.  Moderna- 
mente foram  mais  assignaladas  as  de  1851,  1856,  1858, 
1860  c  1871,  não  fallando  em  outras  que,  todavia,  lhes 
foram  inferiores,  como  em  1865,  1869,  1873  e  outras.  A 
de  1860  quasi  igualou  a  de  1739,  sendo-lhe  pouco  inferior. 

Bastantes  foram  os  prejuizos  que  a  memoria  conserva 
d'estas  cheias,  de  entre  os  quaes  podem  citar-se  os  seguin- 
tes: a  cheia  de  1727,  que  chegou  quasi  a  Cima  do  Muro, 
e  cobriu  a  parte  inferior  do  convento  do  Villa  Xova,  levou 
dois  navios  portuguezes  e  alguns  inglezes,  que  foram  des- 
pedaçar-se  na  costa.  A  de  1739  cobriu  Cima  do  Muro,  e 
diz  uma  noticia  da  epocha  «que  corria  o  Douro  tão  arre- 
batado e  furioso  que  fazia  ondas  como  o  mar  quando  está 
bravo,  e  levava  arvores  e  casas,  e  finalmente  tudo  quanto 
encontrava  arruinava».  Xa  Fonte  Taurina  levou  duas  ca- 
sas e  armazéns,  e  arrasou  o  cães  entre  a  Ribeira  e  os 
Guindaes,  bem  como  outras  casas  fora  das  portas  da  Ri- 
beira. Em  Villa  Nova  de  Gaia  arruinou  todas  as  casas  e 
todos  os  armazéns  da  praia,  menos  os  da  Belleza,  entrando 
pelas  janellas  das  casas,  e  fazendo  cair  as  de  uma  rua  in- 
teira, sendo  40  o  numero  das  casas  totalmente  arruinadas, 
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e  õ  os  navios  portuguezes  e  4  os  estrangeiros  que  foram 
levados  para  o  mar. 

A  de  10  de  abril  de  17GU  arrastou  alguns  navios  para 
o  mar,  e  a  de  1774  levou  1  portuguez  e  4  inglezes. 

A  de  2õ  de  fevereiro  de  1788  arrastou  para  o  mar  3  na- 
vios portuguezes  e  1  inglez.  arrojando  sobre  o  cães  de 
Santo  António  do  Yalle  da  Piedade  mais  4,  e  entrando  a 
agua  em  mais  de  1:000  casas.       > 

A  de  janeiro  de  1821  levou  6  navios,  e  3  a  de  1855. 
A  de  18(50,  em  que  a  velocidade  da  agua  á  ponte  pênsil 
attingiu  16  milhas,  levou  10  navios  de  grande  lotação,  que 
foram  totalmente  perdidos.  Modernamente,  na  de  1869, 
perdeu-se  1  navio;  2  na  de  1871,  etc,  etc. 

A  cheia  de  1739  durou  três  dias,  quasi  na  mesma  alti- 
tude máxima. 

Das  cheias  mencionadas  não  ha  indicações  precisas  e  só 
se  conservam  na  memoria  factos,  sobre  os  quaes  ha  hesi- 
tações e  duvidas,  por  se  referirem  a  pontos  mal  definidos. 
A  de  1860  foi,  porém,  bem  marcada.  Pelo  que  reza  a 
tradição,  as  de  1739  e  de  1823  subiram  acima  da  de  1860. 
Das  cheias  de  1860, 1864  e  1865  foram  construídos  os  res- 
pectivos perfis  longitudinaes  pelo  hydrographo  Batalha  e 
pelo  sr.  engenheiro  Espregueira,  mas  ha  discordância  entre 
as  marcas  d'ellas  na  ponte  pênsil,  em  S.  João,  em  Cima 
do  Muro  e  em  Miragaya. 

Sabe-se,  assim,  que  a  cheia  de  1860  se  elevou  a  10"", 40 
acima  do  zero  hydrographico  na  ponte  pênsil ;  a  10"', 40  no 
Cães  da  Ribeira;  a  1U"',38  no  Largo  de  S.  João;  a  9™, 875 
no  Largo  do  Terreiro,  junto  do  cães  da  Estiva  Velha,  e  a 
8™, 975  em  Miragaia. 

Também  se  sabe  que  durante  as  cheias  o  rio  se  divide 
em  uma  serie  de  pequenas  quedas,  que  correspondem  aos 
successivos  estreitamentos,  ou  estrangulamentos  da  sec- 
ção, e  que  para  a  cheia  de  1860  se  acharam  as  inclina- 
ções superficiaes  seguintes: 

De  QuebrantÕes  á  Ponte  Pênsil 0,00200    por  metro 

Da  Ponte  Pênsil  ao  Cães  da  Ribeira..  0,00000  » 
Do  Cães  da  Ribeira  ao  do  Terreiro.  .  0,00012  » 
Do  Cães  do  Terreiro  ao  Cães  da  Al- 
fandega   0,00054  » 

Do  Cães  da  Alfandega  ao  de  Santo 

António 0.00140  » 

Do  Cães  de  Santo  António  a  Massa- 

rellos 0,00210  » 
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De  Massarellos  ao  Bicalho 0,00137    por  metro 

Do  Bicalho  á  Fabrica  do  Gaz 0,00042  » 

Da  Fabrica  do  Uaz  ao  Ouro 0,00102  « 

Do  Ouro  á  Foz 0,000213  » 

Conviria  continuar  estes  estudos,  methodica  e  regular- 
mente, installaudo  fluviographos,  e  montando  um  serviço 
combinado,  meteorológico  e  hydrometrico,  para  prevenir 
no  Porto  e  barra  a  hora  provável  e  a  altura  da  cheia,  a  iim 
de  acautelar  vidas  e  salvaguardar  valores  importantes. 
O  serviço  que  se  estabeleceu,  para  aviso  e  prevenção  das 
cheias  observadas  em  Barca  d'Alva  e  na  Régua,  tem  já 
dado  resultados  muito  benéficos. 

E  mister,  pois,  que  este  serviço  se  não  limite  ao  registo 
da  altitude  das  cheias,  momento  do  seu  máximo  e  lei  da 
sua  propagaçtão.  Sob  o  ponto  de  vista  do  melhoramento  do 
porto  e  da  barra  do  Douro,  é  preciso  conjugar  essas  obser- 
vações com  as  do  estado  da  barra  e  dos  assoriamentos  pro- 
duzidos. 

Quando  hoje  parece  dar-se  a  devida  attenção  ao  regimen 
das  correntes  de  agua,  sob  o  ponto  de  vista  da  navegação 
e  das  industrias,  forçoso  é  confessar  que  se  não  procede 
n'este  estudo  com  a  circumspecção  e  o  cuidado  com  que 
antigamente  se  tratavam  estes  assumptos  de  serviço. 

Citarei  somente  a  vistoria  que,  por  determinação  supe- 
rior, fizeram,  desde  18  de  janeiro  até  2  de  março  de  1790, 
o  tenente -coronel  de  engenheiros  L.  Gomes  de  Carvalho, 
e  o  major  Martinho  José  de  Pirré,  á  parte  do  Douro  nave- 
gável desde  a  Barca  d'Alva  para  baixo,  a  fim  de  examina- 
rem «os  embaraços  pliysicos  que  encontrasse  a  navegação, 
e  devendo  entender-se  com  os  commissarios  e  engenheiros 
britannicos  sobre  as  condições  do  rio,  sobre  cujo  estado 
deviam  informar  com  todo  o  conhecimento  de  causa: 
1."  sobre  quaes  as  difficuldades  physicas  e  moraes  que 
têem  embaraçado  até  agora  a  navegação  do  Douro  até  a 
Barca  d'Alva ;  2."  sobre  quaes  as  providencias  a  tomar  para 
minorar  as  primeiras  e  fazer  cessar  totalmente  as  segun- 
das, obrigando-se  por  meio  de  regulamentos  justos,  mas 
severos,  os  barqueiros  a  prestar-se  a  um  serviço  tão  ne- 
cessário ao  exercito,  como  útil  para  elles  e  para  o  Estado». 

Feita  a  inspecção,  escreveram  aquelles  engenheiros  um 
relatório,  em  que  assignaram  por  causas  áquelle  facto: 
1."  as  grandes  correntes  em  certos  logares  do  rio,  que 
chamam  pontas  ou  galleiras,  as  quaes  são  ou  motivadas 
por  açudes  das  azenhas  que  atravessam  o  rio,  ou  devidas 
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a  rochas  e  resiingas  natiiraes,  que  formam  açudes  parciaes, 
ou  emtim  pelos  grossos  calhaus  arrastados  pelas  correntes 
e  depositados  no  leito  ;  2."  os  péssimos  caminhos,  ou  a  falta 
delles  nas  margens  do  Douro,  para  sirgar  comboios  e  aliar 
barcos  nas  galleiras,  onde  a  corrente  é  violentíssima ; 
.■)."  não  haver  em  diversos  sitios  estabelecimentos  com  bois 
para  aliarem  os  barcos  do  Porto  para  a  Rcgua.  de  Meires 
para  cima,  e  que  estejam  sempre  promptos  e  pagos  pelo 
arraes :  4."  pela  diminuição  da  agua. 

Estes  inconvenientes,  que  ainda  se  dão  hoje  em  grande 
parte,  não  impediam  a  navegação  que  se  fazia  do  Peso  da 
Régua  em  dezoito  dias  de  ida  e  volta.  E,  descrevendo  de- 
talhadamente os  pontos  do  rio  que  mais  difficuldades  ofFe- 
reciam  á  navegação  do  Peso  da  Régua  até  Barca  d' Alva, 
e  aquelles  em  que  era  preciso  manter  estabelecido  o  ser- 
viço de  sirgadouro  com  bois,  apresentaram  aquelles  offi- 
ciaes  um  projecto  de  regulamento  para  a  navegação  do 
Douro,  estabelecendo  as  matriculas  e  o  registo  dos  barcos 
e  do  pessoal  n'elles  empregado. 

Meneionam-se  estes  pormenores  para  mostrar  os  cui- 
dados que  merecia  aos  poderes  públicos  tudo  o  que  inte- 
ressava á  navegação,  alludindo-se  a  um  plano  de  navegação 
do  Douro,  elaborado  pelos  engenheiros  britannicos,  e  que 
havia  sido  enviado  para  o  quartel  general  do  marquez 
de  Torres  Novas,  mas  de  que  não  foi  possível  encontrar 
vestígio. 

Ha,  pois,  muito  a  estudar  ainda  sobre  o  regimen  do 
Douro,  e,  quanto  ás  cheias,  é  preciso  attender  a  que  das 
()5  hydrographias  levantadas  periodicamente,  desde  1872, 
consta  que  o  banco  circumdante  corresponde  ás  cheias 
grandes,  ao  contrario  do  que  geralmente  se  julg-ava,  e 
que  o  melhor  estado  da  barra  se  estabelece  nas  cheias  pe- 
quenas. 

Sobre  este  importante  assumpto  tem-se  unicamente  feito 
desde  1863  o  registo  das  cheias,  e  até  fim  de  1902 
mostra  esse  registo  que  durante  esse  período  houve  43 
cheias,  que  duraram  516  dias,  e  que  interromperam  a  na- 
vegação por  2<o2  dias.  O  anno  de  1879  foi  aquelle  em  que 
houve  maior  numero  de  dias  de  interrupção  de  navegação, 
que  foi  de  46  dias  em  51  de  cheia,  seguindo-se-lhe  o  de 
1895,  em  que  aquelle  numero  foi  de  4(5  dias. 

No  primeiro  decennio.  de  1873  a  1882,  houve  20  cheias, 
que  duraram  277  dias,  nos  quaes  esteve  a  barra  fechada 
em  167.  No  segundo  decennio,  de  1883  a  1892,  foi  23  o 
numero  das  cheias,  que  duraram  239  dias,  com  95  de  in- 
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terrupção  no  movimento  da  barra.  No  terceiro,  de  1893  a 
1903,  registaram-se  2(J  cheias,  que  duraram  200  dias,  es- 
tando fechada  a  barra  durante  146  dias. 

Estas  cheias  Decorreram  nos  mezes  de  janeiro,  feve- 
reiro, março,  abril,  maio,  novembro  e  dezembro,  tendo-se 
observado  durante  os  últimos  30  annos  nos  mezes  de : 

Janeiro 14 

Fevereiro 13 

Março 10 

Abril 8 

Maio 5 

Novembro 8 

Dezembro 9 

A  altitude  a  que  chegaram  as  aguas  na  foz  foi  de  3  me- 
tros a  õ'",20,  e  geralmente  de  3"*, 50  a  4  metros  acima  do 
zero;  mas  n'aquelle  tempo  só  duas  attingiram  a  cota  de 

Na  barra,  porém,  as  cheias,  mesmo  coincidindo  com  os 
prea-mares,  não  assumem  grande  altura,  e  raras  vezes 
têem,  a  jusante  de  Cantareira,  uma  cota  superior  a 
(-1-  5,00).  A  nota  seguinte,  organisada  pelo  sr.  engenheiro 
Arthur  Guimarães,  bem  o  demonstra. 

Uappa  das  cLeias  que  ile  1872  a  1902  trem  tido  maior  allKude 
a  Jusaiile  de  Cantareira 


Ânuos 

Mezes 

Altitude 

Asnos 

Mezes 

Altitude 

1872... 

Janeiro  .... 

4,™  10 

1885... 

Novembro.. 

4,"10 

1872... 

Fevereiro  . . 

4"',16 

1886... 

Janeiro  .... 

4,-^2 

187G... 

Março 

4",10 

1888... 

Março 

4,"'45 

1876... 

Novembro.. 

4"',(5.5 

1888... 

Novembro  . 

4,™38 

1876... 

Dezembro. . 

5"',20 

1891... 

Novembro. . 

4,"'28 

1877... 

Janeiro  .... 

4°,45 

1894... 

Outubro  .  .  . 

4,»G4 

1878... 

Dezembro . . 

4»>,60 

1895... 

Janeiro  .... 

4,-20 

1879... 

Fevereiro  . . 

4"  92 

1895... 

Fevereiro  . . 

4."04 

1879... 

Novembro. . 

4'"  ,50 

1896... 

Dezembro.  . 

4,"'27 

1880. . . 

Fevereiro  . . 

4",80 

1899... 

Fevereiro  . . 

4,"'56 

1H81... 

Janeiro  .... 

4"',55 

1900. . . 

Janeiro  .... 

4,-24 

1883... 

Janeiro  .... 

4"',03 

1900... 

Fevereiro  .  . 

4,°'08 

1883... 

Fevereiro  . . 

4,018 

1901... 

Março 

4,'»32 

1884... 

Março 

4"',30 

1902... 

Fevereiro  . . 

4,"'50 

1885... 

Fevereiro  . . 

4«>,60 
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Estas  observações,  que  são  valiosas,  não  têem,  porém, 
o  mesmo  alcance  scientifico  que  teriam,  se  fossem  acom- 
panhadas dos  planos  hydrographicos  correspondentes  a 
cada  uma,  com  a  observação  do  vento,  marés,  ete.  É 
da  comparação  de  todos  estes  dados  que  podem  deduzir-se 
conclusões  muito  importantes  sobre  os  seus  effeitos  e  in- 
fluencia na  barra.  E  é  isso  o  que  ultimamente  tem  pro- 
curado fazer  muito  judiciosamente  o  sr.  engenheiro  Ar- 
thur  (iuimarães,  devendo  dentro  em  pouco  tempo  haver 
documentos  muito  instructivos  para  este  interessante  es- 
tudo. 

Meteorologia. — Dispõe  o  Porto  de  grande  copia  de  ob- 
servações meteorológicas,  não  só  registadas  ha  muitos  an- 
nos  na  Escola  Medica,  mas  depois  no  Observatório  da 
Serra  do  Pilar  e  na  foz. 

A  pressão  barométrica,  reduzida  ao  nível  do  mar,  foi, 
em  media,  no  período  decorrido  de  1877  a  1886,  já  cor- 
recta da  temperatura,  de  7(35""", 511,  sendo: 

Xo  inverno 76õ™™,180 

Xa  primavera 751™",477 

No  estio 760""°,583 

No  outono 760"'"',589 

As  chuvas  observadas  na  Escola  Jledica,  foram  no  mes- 
mo período,  em  inedia,  de  120,(30  dias,  com  o  volume  to- 
tal de  1:080  millimetros.  Os  mezes  foram  muito  diíferen- 
temente  chuvosos,  sendo  o  de  mais  chuva  o  de  abril,  se- 
guindo-se-lhe  o  de  janeiro,  e  os  de  menos  chuva  julho  e 
agosto.  N'aquelles  dez  annos,  o  mais  chuvoso  foi  o  de  1886, 
apesar  de  não  corresponder  ao  de  maior  numero  de  dias 
de  chuva,  que  foi  o  de  1877.  Nas  estações  do  anno,  a 
de  maior  chuva  foi  na  primavera,  seguindo-se-lhe  o  in- 
verno. 

No  observatório  D.  Amélia  chegou-se  a  conclusões  muito 
proximamente  ignaes,  sendo  a  media  annual  da  chuva  caida 
de  1:170"'™,  e  a  dos  dias  de  chuva  121. 

Os  nevoeiros  são  muito  frequentes  no  Douro,  obser- 
vando-se,  em  media  annual,  em  19  dias,  dos  quaes  6  de 
nevoeiro  muito  denso,  sendo  mais  frequentes  em  dezembro 
e  em  novembro,  e  menos  frequentes  em  maio  e  em  ju- 
nho. 

As  observações  sobre  ventos,  devendo  ser  influenciadas 
pela  localidade  em  que  são  feitas,  offerecem  algumas  di- 


vergencias.  Assim,  no  observatório  da  Escola  Medica,  de 
1877  a  1880,  registaram-se : 

Do  N 81  observ.  de  manhã  e    152  de  tarde 

Do  W 102  observ.  de  manhã  e     28  de  tarde 

Dos  quadrantes  de 

XE.  e  de  XW.  807  observ.  de  manhã  e  1:516  de  tarde 

Achou-se  ali  que  os  ventos  de  E.,  que  sopravam  de  ma- 
nhã, mudavam  á  tarde  para  o  N.,  adquirindo  n'esta  parte 
do  dia  a  maior  força  e  intensidade. 

Xo  observatório  da  Serra  do  Pilar  achou-se  que  o  nu- 
mero médio   de   observações   dos   ventos  durante    o  anno 


Do  X 67  de  manhã  e  125  de  tarde 

De  W 93  de  manhã  e  148  de  tarde 

Do  S 70  de  manhã  e    40  de  tarde 

De  E 140  de  manhã  e     27  de  tarde 

Xa  Cantareira  montou-se  primitivamente  um  anemogra- 
pho,  que  primeiro  estivera  na  Torre  do  Anjo,  e  que  func- 
cionou  desde  1883  até  1886. 

Estando,  porém,  ali  o  instrumento  afirontado  pelo  monte 
e  pelas  ediiicaçÕes  próximas,  ao  abrigo  dos  ventos  de 
N.  a  S.  por  E.,  e  junto  da  embocadura  do  rio,  não  podiam 
as  suas  indicações  inspirar  inteira  confiança,  e  por  isso 
em  1886  foi  mudado  para  junto  do  pharol  da  Senhora  da 
Luz,  cuja  posição  mais  elevada  e  desafogada  permittia  ao 
instrumento  accusar  mais  directamente  as  correntes  geraes 
atmosphericas.  Podem,  comtudo,  acceitar-se  as  indicações 
accusadas  na  Cantareira,  pelo  menos  as  que  se  referem  aos 
quadrantes  de  XW.  e  SW.,  que  são  os  ventos  que  mais  in- 
tluem  na  ondulação  da  vaga,  e  portanto  no  movimento 
das  areias  ao  longo  da  costa,  bem  como  no  volume  das 
aguas  do  mar  que  entra  no  Douro.  Comparando  aquel- 
las  indicações  com  as  dadas  pelo  catavento  do  mastro  do 
castello  da  foz,  que  está  em  posição  completamente  des- 
afogada, não  aecusam  diíFerenças  sensíveis. 

Fazendo  o  resumo  relativo  ao  decennio  de  1883  a  1892, 
resalvando,  porém,  as  indicações  que  dizem  respeito  aos 
quadrantes  XE.  e  SE.,  são  acceitaveis,  em  geral,  as  refe- 
ridas aos  dois  outros  quadrantes  de  XW.  e  SW.,  cuja  in- 
fluencia é  grande  na  ondulação,  força  da  vaga  e  sua  di- 
recção, e  que  muito  podem  também  influir  nas  correntes 
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marítimas,  conforme  a  configuração  da  costa,  relevo  do 
fundo,  correntes  fluviaes,  altura  do  banco  da  barra,  etc, 
etc. 

D'aquelle  estudo  evidencia-se  o  predomínio  dos  ventos 
do  quadrante  do  XE.,  sendo  os  reinantes  em  cada  esta- 
ção do  anno  e  os  mais  frequentes  os  dos  seguintes  qua- 
drantes : 

No  inverno NE.  e  SE. 

Na  primavera NE.  e  NW. 

No  estio N\A'.  e  NE. 

No  outono NE.   e  SE. 

Pelo  registo  do  anemograpbo  installado  desde  1883  até 
188G  na  Cantareira  e  de  1886  a  181)2  no  pharol  da  Se- 
nhora da  Luz,  construiram-se  as  rosas  terrestres,  tanto 
da  frequência  dos  ventos,  como  da  sua  velocidade,  para 
cada  estação  do  anno,  com  o  resumo  por  estação,  e  para 
o  periodo  de  dez  annos.  Para  não  alargar  muito  este  tra- 
balho transcreverei  na  estampa  YII  estas  ultimas  rosas, 
das  quaes  se  deduz  o  mappa  seguinte  : 

Mappa  da  frequcDiia  e  velocidade  do  vento  na  barra  do  Douro 
durante  os  annos  de  1883  a  1'J02 


Velocidade 

Volocidadc 

Numero 

cm 

cm 

Ramos 

de  horas 

kiloiDetroa 

kilometros 

vento 

por  quadrante 

calma 

por 
cada  rumo 

por 
qaadrante 

N. 

16:978,55 

259:578 

NNE. 

6:440,50 

41:152 

NE. 

7:309,50 

22:217,925 

100:175 

328:580 

ENE. 

1:490,50 

20:951 

E. 

4:976,30 

73:026 

ESE. 

1:789.10 

32:376 

SE. 
SSE. 

6:534,50 
2:915,40 

17:623,275 

130:632 
69:597 

342:953,5 

S. 

7:792,25 

)  1:851,35 

147:671 

SSAV. 

943,35 

12:185 

SW. 

wsw. 

4:345,10 
2:482.15 

17:145,175 

61:933 
46:011 

276:952,5 

w. 

10:956.90 

165:976 

VVNW. 

3:024.15 

43:862 

NW. 

7:794,00 

28:933.875 

95:522 

476:904 

NNW. 

4:148,00 

74:743 

Somm.!.. 

85:920,25 

85:970,25 

1:851,35 

1.375:390 

1.375:390 
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D'este  mappa  deduz-se  que  na  barra  do  Douro  são  os 
do  4°  quadrante  os  ventos  mais  frequentes  e  os  predomi- 
nantes. 

Finalmente,  por  serem  deduzidos  da  publicação  ofíicial 
dos  Annaes  do  Observatório  Meteorolor/ico  do  Infante  D. 
Luiz  apresentam-se  os  seguintes  mappas  relativos  aos  í) 
annos,  de  189Õ,  1890,  1897,  1898  e  1899,  últimos  que  es- 
tão publicados  e  que  se  referem  ao  observatório  D.  Amé- 
lia, no  Porto : 


230 


Porto  (Obi 
Happa  das  temperaln  ^' 


Janeiro . . 
Fevereiro. 
Março. . 
Abril . . 
Maio  . . 
Junho. . 
Julho. . 
Agosto 
Setembro 
Outubro  .  . 
Novembro. 
Dezembro. 


Anno. 


1893 

Media 

Máxima 

1 

7,60 

14,5 

11,28 

19,0 

10,82 

21,2 

14,23 

21,6 

17,76 

28,6 

20,01 

34,3 

20,12 

28,1 

20,05 

29,3 

20,67 

28,9 

16,54 

25,2 

14,30 

23,0 

10,42 

17,9 

15,32 

34,3 

0,5 

1,8 

3,5 

5,4 

11,0 

11,1 

14,0 

13,5 

15,0 

2,5 

IJ 

1,2 

0,5 


1896 

1S97 

Media 

Máxima 

Mínima 

Media 

Maxim 

8,67 

17,6 

-1,0 

7,5 

14,8 

9,68 

19,4 

0,5 

10,54 

19,9 

11,28 

22,0 

2,4 

12,83 

25,7 

15,33 

26,2 

4,7 

13,06 

20,8 

17,21 

27,2 

7,2 

16,32 

25,8 

18,46 

28,8 

11,7 

20,19 

33,4 

21,19 

35,2 

11,2 

21,03 

34,9 

20,23 

30,9 

11,0 

19,19 

24,8 

18,02 

26,5 

9,8 

17,48 

26,6 

11,48 

23,3 

2,3 

16,40 

26,0 

8,37 

16,6 

-0,1 

13,62 

22,2 

8,52 

17,5 

-1,0 

10,58 

17,8 

14,04 

35,2 

-1,0 

14,89 

34.9 

l 


D.  Amélia) 
«nadas  de  1$9I)  a  1899 
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189S 

1899 

Nos  5  annos 

Máxima 

16,4 

Minima 

Media 

Máxima 

Minima 

Media 

Máxima 

1,2 

9,11 

15,2 

0,5 

8,36 

17,6 

20,9 

-0,2 

11,89 

21,8 

4,2 

10,48 

21,8 

20,6 

0,4 

12,23 

20,2 

2,5 

11,35 

22,0 

21,2 

2,0 

14,75 

28,0 

5,8 

13,90 

28,0 

26,9 

5,6 

16,61 

28,6 

9,9 

16,61 

28,6 

30,9 

9,1 

18,77 

32,1 

11,3 

19,20 

34,3 

34,5 

13,8 

21,63 

35,7 

12,5 

21,24 

35,7 

33,9 

13,2 

21,48 

28,8 

13,2 

20,45 

33,9 

3-2,4 

11,6 

19,99 

36,6 

7,8 

19,29 

36,6 

24,6 

7,8 

18,84 

26,6 

13,3 

15,84 

26,6 

19,9 

2,9 

13,54 

20,3 

4,2 

12,16 

22  2 

17,6 

2,1 

9,67 

17,6 

2,6 

9,52 

17,9 

34,5 

-0,2 

15,71 

36,6 

0,5 

14,86 

35,7 

-1,3 

-0,2 

0,4 

2,0 

7,2 

9,1 

11,2 

11,0 

7,8 

2,3 

-0,1 

-1,0 


-1,3 


Porto  lObs 
Happa  das  pressões  baro 


Janeiro  . 

Fevereiro  . 

Março 

Abril . 

Jlaio  . 

Junho 

Julho. 

Agosto  . . 

Setembro 

Outubro  . 

Novembro. 

Dezembro. 

Anno . . 


:s;i5 

1800 

1897 

Media 

Máxima 

Mínima 

Media 

Máxima 

Mínima 

Media 

Máxima 

Mi 

750,91 

764,4 

734,2 

759,88 

767,3 

748,9 

751.57 

765,8 

7; 

745,75 

753,9 

734,1 

759,36 

767,1 

745,9 

762,24 

771,9 

7 

752,96 

761.6 

731,2 

756,63 

766,0 

743,8 

757,77 

767,2 

7- 

752,22 

758,8 

742,3 

757,62 

766.9 

749,3 

755,28 

765,7 

7 

754,68 

761,3 

745,1 

753,88 

758,9 

747,7 

752,81 

759,5 

755,30 

761,6 

745,8 

754,85 

760,0 

745,3 

755,76 

757,9 

755,63 

759,5 

752,5 

755,43 

759,9 

752,3 

755,25 

760,8 

756,19 

758,9 

752,1 

755,47 

762,3 

748,2 

756,56 

759,4 

754,96 

758,5 

751,6 

756,13 

761,7 

750.5 

756,82 

763.8 

752,52 

761,4 

735,9 

754,44 

761,8 

745,2 

754,71 

761,5 

755,01 

761,2 

743,6 

755,96 

764,5 

741,1 

756,28 

765,7 

754.97 

765,1 

737,5 

756,55 

769,9 

735,8 

757,14 

766,5 

753,42 

765.1 

731,2 

756,35 

769,9 

735,8 

756,02 

771,9 

D. 
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ksmaiias  de  189o  a  1S99 

lU 

,62 

1898 
Máxima 

Miuima 

Media 

1809 
Máxima 

Minima 

S-os:,a.n„s 

Media 

Máxima 

MiQima 

772.5 

741,4 

757,55 

769,3 

737,5 

756,11 

772,5 

734,2 

,29 

768,5 

744,6 

751,16 

763,4 

735,2 

755,56 

771,9 

734,1 

,58 

759,8 

738,4 

754,21 

765,7 

741,0 

754,43 

767,2 

731,2 

,89 

762,8 

747,3 

756,63 

761,8 

748,9 

755,32 

766,9 

741,2 

,94 

762,0 

744,2 

754,76 

762,1 

744,3 

754,01 

762,1 

744,2 

,99 

757,7 

750,3 

755,18 

760,8 

748,7 

755,21 

761,6 

745,3 

,40 

758,7 

751,1 

755,90 

760,7 

751,0 

755,32 

760,8 

748,9 

,06 

759,9 

752,5 

754,60 

758,6 

750,3 

755,77 

762,3 

748,2 

,09 

760,5 

748,4 

755,26 

759,2 

748,8 

755,65 

763,8 

748,4 

,03 

760,2 

736,7 

754,16 

762,1 

745,8 

753,77 

762,1 

735,9 

,99 

701,4 

734,7 

758,59 

763,9 

746,7 

755,56 

765,7 

734,7 

,28 

769,1 

755,6 

754,47 

762,1 

138.4 

757,08 

769,9 

735,8 

60 

772,5 

734,7 

755,21 

769,3 

735,2 

755,32 

772,5 

731,2 
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Porto  (O 
Obserrações  nit 


Janeiro  .  . 

Fevereiro 

Março. 

Abril . 

Maio  . 

Junho 

Julho. 


Setembro 
Outubro  . 
Novembro 
Dezembro 

Anno  .... 


189.5 

189G 

ã  ° 

r3 

ã 

> 

S  . 
-  s 

Is 

.1   ffl 

•3 

> 
^  B 

e;  ~ 

>    « 

24 

8 

344,9 

62,2 

0 

4 

0,2 

0,2 

19 

22 

2 

316,0 

50,4 

7 

1 

54,6 

25,0 

9 

IS 

2 

149,0 

33,õ 

10 

12 

62,2 

29,6 

21 

17 

6 

207,8 

58,2 

1 

5 

3,0 

2,6 

18 

7 

õ 

54,7 

20,3 

10 

2 

16,0 

3,6 

9 

9 

2 

98,8 

37,2 

13 

0 

262,6 

77,2 

9 

11 

11 

56,2 

31,2 

3 

7 

3,4 

1,8 

6 

õ 

16 

12,8 

9,4 

2 

2 

16,9 

11,0 

11 

lõ 

7 

111,6 

27,4 

11 

14 

89,3 

37,2 

6 

15 

õ 

228,5 

44,0 

16 

15 

112,4 

20,6 

9 

23 

8 

348,6 

60,2 

11 

13 

60,6 

18,8 

9 

18 

11 

332,4 

86,2 

21 

17 

367,8 

55,8 

18 

184 

83 

2:261,3 

86,2 

105 

92 

1:049,0 

77,2 

144 

14 
13 
3 
6 

8 
7 
9 
5 
4 
11 
6 

94 
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1898 

899 

2 

3 

ã 

> 

is 

•^  o 

a" 

5° 

£ 

B 
■O 

8 

90,4 

32,4 

17 

10 

200,2 

9 

83,6 

23,4 

14 

7 

301,0 

3 

85,4 

50,4 

13 

6 

89,2 

9 

103,5 

32,2 

10 

8 

46,5 

10 

85,5 

39,4 

10 

9 

56,6 

6 

25,7 

19,2 

11 

4 

51,3 

10 

1,4 

1,4 

8 

13 

24,0 

0 

5,9 

4,4 

7 

13 

28,6 

9 

30,5 

8,8 

8 

0 

22,2 

12 

238,7 

47,0 

21 

3 

147,3 

13 

244,2 

59,0 

11 

5 

181,2 

8 

47,4 

33,6 

17 

6 

278,0 

97 

992,2 

59,0 

147 

84 

1:426,1 

37,4 
92,0 
23,4 
16,0 
12,6 
23,4 
10,2 
14,0 
12,8 
42,0 
88,2 
53,2 

92,0 


65 
55 
71 
58 
48 
51 
30 
31 
50 
77 
72 
79 

680 


o 

■a 
5 

38 

rs   o 
í 

869,0 

33 

789,5 

36 

587,6 

31 

481,7 

32 

267,3 

20 

444,6 

48 

97,6 

40 

86,4 

35 

261,2 

39 

812,3 

50 

1:014,6 

48 

1:232,0 

450 

6:943,8 

62,2 
92,0 
55,0 
58,2 
39,4 
77,2 
31,2 
14,0 
37,2 
47,0 
88,2 
86,2 

92,0 
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Porto  fObsí' 
Mappa  da  media  das  observações  do  vento,  d 


1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

Media  dos  5 
annos .... 


Direcç.i 

di 

N. 

NNE. 

NE. 

EXE. 

E. 

ESE. 

SE. 

SSE. 

83 

9 

7 

20 

66 

93 

51 

17 

1 

107 

23 

13 

23 

93 

105 

74 

7 

62 

4 

18 

18 

103 

54 

53 

25 

59 

5 

17 

11 

216 

39 

65 

27 

72 

1 

8 

9 

53 

107 

90 

12 

76,6 

8,4 

12,6 

16,2 

106,2 

79,8 

66,6 

17,6 

(a)  Não  está  registada  a  observação  do  janeiro,  media  dos  outros  meses. 

{h)  Não  estão  registadas  as  observações  de  outubro,  novembro  e  dezembro;  anemograph  | 

{>■)  Não  estão  registadadas  observações. 


).  Amélia I 
velucidades  nos  aonos  de  ISUa  a  1899 
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Estado  do  porto  e  barra  do  Douro.  —  O  porto  commer- 
cial  e  marítimo  do  Porto  é  comprehendido,  como  já  se 
disse,  entre  a  actual  ponte  D.  Luiz  I  e  o  Bicalho.  Do 
logar  da  antiga  ponte  pênsil  para  baixo  é  que  se  faz  o 
movimento  marítimo  de  cabotagem  e  de  longo  curso,  e 
para  montante  é  que  fica  a  parte  destinada  ao  commercio 
interior  e  á  navegação  do  rio. 

A  quasi  totalidade  do  movimento  da  navegação  fluvial  é 
feita  no  cães  dos  Guindaes,  que  fica  próximo  da  ponte 
D.  Luiz,  diminuindo  rapidamente  para  montante  até  o  si- 
tio da  Corticeira,  a  40(3  metros  acima  d'aquella  ponte, 
sendo  as  rampas  quasi  só  utilisadas  para  a  descarga  de 
carqueja,  a  não  ser  em  serviço  de  algum  armazém  que  lhes 
fique  próximo.  Para  baixo  ha  sempre  um  enormíssimo  mo- 
vimento de  barcos  atracados  ao  cães  da  Ribeira,  para 
descarga  de  fructas  e  de  productos  agrícolas. 

A  parte  marítima,  a  mais  importante  do  porto,  fica  para 
juzante  do  logar  da  antiga  ponte  pênsil. 

Do  cães  da  Estiva  Velha  para  cima,  estacionam  os 
navios  de  vela  e  pequenos  vapores,  e  para  baixo,  até 
o  cães  da  nova  alfandega,  fundeam  os  maiores  navios 
de  vapor,  bem  como  os  maiores  de  vela,  como  galeras 
e  barcas,  que  ficam  desde  o  cães  da  alfandega  até  o  da 
Louça. 

D'este  logar  para  baixo  poucos  navios  procedem  a  ope 
rações  de  cargas  e  descargas,  e  só  estacionam  até  defronte 
da  alameda  de  Massarellos  os  que  estão  á  carga,  ou  espe- 
ram, já  carregados,  opportunidade  para  sair. 

Para  juzante  atracam  ainda  ás  pontes  os  navios  que 
servem  as  fabricas,  a  que  pertencem  as  mesmas  pontes. 

Em  todo  este  desenvolvimento  do  ancoradouro  existem 
grandes  irregularidades  na  planta  e  no  perfil  transversal  do 
rio.  Nota-se  ainda  que  os  poucos  cães,  que  existem,  obede- 
ceram só  a  commodidades  particulares,  ou  de  determinada 
ordem,  sem  procurarem  melhorar  o  regimen  do  rio,  nem 
facilitar  á  navegação  geral  os  meios  de  realisar  as  suas 
operações  terrestres  de  carga  e  descarga,  tendo  de  recor- 
rer-se  para  este  fim  ás  barcaças,  que  recebem  os  productos 
e  as  mercadorias  e  os  transportam  a  terra,  fazendo-os  car- 
regar ás  costas  de  homens  e  á  cabeça  de  mulheres,  e  com- 
municando  por  meio  de  pranchas  das  embarcaçeÕs  para 
terra. 

É  este  um  processo  primitivo,  a  que  são  inherentes  os 
inconvenientes  da  demora,  da  carestia  e  das  avarias  e  pe- 
rigos que  soffrem  as  mercadorias. 
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O  ancoradouro  é,  porém,  abrigado,  sem  ondulações,  e 
em  geral  com  fundo  apto  para  a  preza  dos  ferros. 

O  seu  principal  mal  vem-lhe  das  cheias,  que  estabele- 
cem n'elle  por  muito  tempo  correntes  descendentes  de 
grande  força,  e  que  dão  origem  a  grandes  aceidentes  e 
naufrágios,  sempre  que  ao  navio  se  quebram  as  amarra- 
ções e  cabos  que  o  sustentam,  ou  que  os  seus  ferros  garram. 
N 'estas  occasiões  tornam-se  inevitáveis  os  naufrágios  e 
perdas  consideráveis. 

Para  avaliar  por  quanto  tempo  os  navios  estão  expostos 
a  estes  perigos,  iudicaram-se  já  as  interrupções  que  sof- 
fre  a  navegação  em  consequência  das  cheias. 

Acresce  a  isto  a  grande  curvatura,  em  planta,  do  Douro 
em  frente  do  Porto,  no  logar  destinado  ao  principal  mo- 
vimento marítimo,  formando-se-lhe  ao  Is.  um- banco  que 
impede  os  navios  de  approximar-se  da  margem,  obrigando 
os  mais  compridos  a  ir  até  próximo  de  Gaia  para  depois  vi- 
rarem, e  tendo  de  esperar  pela  maré  cheia  para  o  fazerem 
sem  risco.  As  pedras  das  Lobeiras  de  Gaia,  restringindo 
mais  o  espaço,  fazem  acrescer  o  perigo. 

A  falta  de  espaços  abrigados,  onde  se  acolham  os  na- 
vios que  têem  de  fazer  limpeza  ou  reparo,  achando-se  o 
porto  desprovido  de  estaleiros,  docas,  planos  inclinados  e 
dos  indispensáveis  apparelhos  de  visita  e  reparação  das 
embarcações,  torna-se  muito  sensível. 

D'aqui  se  deduz  que  os  principaes  males,  ou  inconve- 
nientes, que  apresenta  hoje  o  porto,  e  que  é  mister  atte- 
nuar  e  modificar,  são : 

1."  As  irregularidades  da  secção  do  Douro  e  a  planta  in- 
conveniente das  suas  margens,  que  originam  perturbações 
nas  correntes  ascendentes  e  descendentes  ; 

2."  A  irregularidade  com  que  se  propagam  as  correntes 
interiores,  embaraçando  o  movimento  dos  navios  no  porto ; 

3."  As  fortes  correntes  descendentes,  devidas  ás  cheias, 
que  põem  em  grande  risco  o  navio  a  que  falte  uma  amar- 
ração, ou  sobre  o  qual  venha  a  cair  outro,  arrastado  pela 
corrente ; 

4."  A  falta  de  cães  acostáveis,  sendo  quasi  todos  os 
existentes  só  utilisaveis  para  pequenos  barcos ; 

5."  Ser,  portanto,  muito  difficil,  caro,  moroso  e  sujeito 
a  avarias  o  serviço  de  carga  e  descarga  das  mercadorias 
para  terra  e  vice-versa; 

6."  A  falta,  finalmente,  de  meios  para  reparação  de  na- 
vios, que  só  pod  jrão  sêl-o  de  querena  e  por  encalhe  na 
praia. 
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Da  mesma  forma,  os  principaes  inconvenientes  que  offe- 
rece  a  barra  são : 

1."  O  banco  exterior,  ou  delta,  de  forma  e  posição  va- 
riável, com  o  j^asse  pouco  profundo ; 

2."  O  canal  estreito  e  sinuoso,  variável  em  planta  com 
o  avançamento  e  disposição  que  toma  o  cabedello ; 

3."  A  pequena  profundidade  do  canal  desde  a  Canta- 
reira até  a  Arrábida,  onde  as  correntes  tluviaes  e  de  maré 
não  são  devidamente  concentradas  e  fixadas  entre  as  mar- 
gens, para  conservarem  ao  tahveg  uma  posição  perma- 
nente ; 

4.°  As  rochas  e  restingas  que  constituem  gravissimos 
perigos  para  os  navios ; 

5."  A  arrebentação  do  mar  e  a  violência  das  vagas,  que 
sobre  o  banco  e  na  barra  se  observam  quasi  sempre,  e  que 
são  tanto  mais  perigosas  para  a  segurança  dos  navios  e 
prejudiciacs  para  a  sua  derrota,  quanto  menor  é  a  altura 
do  agua  no  caminho  a  seguir  para  o  accesso  ao  porto ; 

G."  Finalmente,  as  cheias  periódicas,  que  produzem  cor- 
rentes que  não  podem  ser  vencidas,  e  que,  portanto,  im- 
portam a  interrupção  da  navegação,  que  tem  chegado  a 
serde  60  dias  em  um  anno. 

É  com  o  fim  de  modificar  este  estado  de  cousas,  des- 
truindo, ou  pelo  menos  attenuando  os  males  existentes,  c 
procurando  facultar  aos  navios  a  segurança  e  commodida- 
des  de  que  carecem  para  a  sua  conservação  c  operações 
de  carga  e  descarga  das  mercadorias  que  transportam, 
que  desde  tempos  muito  remotos  se  tem  envidado  todos 
os  esforços  por  parte  dos  governos,  e  feito  convergir  to- 
dos os  recursos  do  thesouro  e  o  talento  c  trabalho  dos 
seus  engenheiros  para  esse  grande  ãesiihn-aium. 

E  d'estes  trabalhos  que  vae  dar-se  uma  idéa. 

Os  estudos  e  obras  para  inelhoraiueuto  do  porto  e  barra 
do  Douro  na  antiguidade.  —  Não  se  encontram  methodica- 
mente  registadas  todas  as  ordens,  provisões,  cartas  regias 
e  alvarás,  expedidos  superiormente  para  se  providenciar 
sobre  a  segurança  do  commercio  e  da  navegação.  Mesmo, 
de  muitas,  só  se  encontra  uma  ligeira  indicação,  ou  sim- 
ples referencia  a  documentos  e  ordens,  que  seria  muito 
difficil  desenterrar  de  entre  o  pó  dos  archivos  das  reparti- 
ções do  Estado.  Citarei,  porém,  alguns  d"aquelles  docu- 
mentos de  que  se  encontram  vestigios  nos  archivos  da  mu- 
nicipalidade do  Porto,  ou  em  outras  repartições. 

De  todos  elles,  o  que  manifestamente  se  deduz  é  que, 
desde  a  mais  remota  antiguidade  da  nossa  monarchia  se 
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reconheceram  os  inconvenientes  da  barra  do  Porto,  e  se 
procurou  dar- lhe  remédio,  cmpregando-se  diversos  meios 
para  bem  do  commercio  e  da  navegação,  quer  por  provi- 
dencias administrativas,  quer  por  obras. 

O  mau  estado  da  barra  já  em  14ÕU  era  tão  reconhecido, 
que  nas  cortes  geraes,  que  n'aquelle  anno  se  celebraram 
em  Lisboa,  de  entre  os  capitules  especiaes  do  Porto  se 
encontra  um  que  se  refere  a  varias  providencias  para  bem 
da  navegação,  attendindo  á  dlj^cultosa  larva  dv  Douro, 
onde  os  navios  nuo  podiain  entrar  lof/o  que  che/javam. 

E  tão  mau  era  o  estado  do  porto  e  da  barra,  que,  por 
carta  regia  de  13  de  outubro  de  1567,  era  mandado  ao 
Porto  o  celebre  architecto  Simão  de  Kuão  tirar  o  sitio  do 
porto,  para  o  que  se  recommendava  ao  conselho  lhe  mi- 
nistrasse todo  o  auxilio  e  informações  necessárias. 

Foi  pouco  depois  que  vieram  a  Portugal  três  archite- 
ctos  notáveis,  João  de  Castilho,  Filippe  Terzo  ou  Estercio 
e  Jeronymo  de  Kuão,  o  segundo  enviado  por  Filippe  II 
de  Hespanha  a  pedido  do  Cardeal  D.  Henrique.  Construiu 
este  diversos  ediíicios  civis  e  religiosos,  os  aqueductos  de 
Thomar,  de  Coimbra  e  de  Yilla  do  Conde,  e  diversos  por- 
tos, entre  os  quaes  o  da  Foz  do  Ave.  Em  1571  foi  no- 
meado mestre  das  reaes  obras,  por  fallecimento  do  ar- 
chitecto António  Rodrigues.  Contemplado  cm  1590  com  a 
patente  de  architecto  e  engenheiro  mór  do  reino,  teve 
também  de  occupar-se  do  porto  e  da  barra  do  Douro, 
não  nos  conservando  a  historia  a  sua  opinião  sobre  este 
assumpto. 

Em  1(356  parece  que  alguns  trabalhos  se  emprehende- 
ram  na  barra,  principalmente  com  o  fim  da  defesa  militar, 
porque  se  sabe  que  os  procuradores  da  cidade  e  do  povo 
reclamaram,  sem  que  El-Kei  os  attendesso,  contra  as  obras 
que  o  governador  das  armas  e  relação  andava  fazendo  junto 
ao  Anjo,  pelas  jidgarem  prejudiciaes  á  barra. 

Em  1G81,  porém,  tendo  a  camará  ouvido  os  pilotos  da 
barra  e  os  mestres  e  capitães  de  navios,  e  assentado  todos 
em  que  se  fizesse  um  paredão  desde  o  Anjo  até  a  Forcada, 
na  margem  direita,  pediu  a  El-Eei  lhe  mandasse  o  mestre 
de  campo  Miguel  de  Lejol,  o  único  que  considerava  com- 
petente para  levar  a  eíFeito  a  obra.  El-Rei,  annuindo  ao 
pedido  da  camará,  mandou  em  1G82  ao  Porto  o  capitão 
António  Tinoco,  João  Duarte  da  Costa,  Francisco  Pimen- 
tel e  o  sargento  mór  Matheus  do  Couto,  determinando 
que  da  provinda  de  Entre  Douro  e  Minho  marchasse  tam- 
bém o  mestre  de  campo  Miguel  de  Lejol,  para  estudarem 
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e  fazerem  as  obras  da  barra,  recommendando-se  ao  con- 
selbo  llies  ministi-asse  todo  o  auxilio  e  informação  que 
fossem  necessários. 

Foram,  effectivamente,  esses  e  outros  engenheiros  des- 
empenhar aquella  diligencia,  porque  na  camará  estão  re- 
gistadas diffe rentes  cartas  regias,  mandando  pagar  diversas 
quantias  por  experiências  e  obras  feitas  na  barra. 

Em  1729,  por  aviso  régio  de  22  de  julho  ao  juiz  de 
fora  da  cidade  do  Porto,  foi  Sua  Magestade  servido  man- 
dar os  engenheiros  Joseph  Fernandes  Pinto  e  Dionysio 
de  Castro,  para,  em  companhia  de  um  curioso,  ^wr  nome 
Manuel  Rodrigues,  fazerem  uma  exacta  planta  da  barra 
e  rio  ã'essa  cidade,  apontando  os  meios  que  se  lhes  offe- 
recerem  para  se  remediarem  os  damnos  que  n'ella  se  ex- 
perimentam na  entrada  e  saída  dos  navios,  e  lhes  ordenou 
que  Olinda  ella,  a  levassem  a  esse  senado  para  que  vendo-a 
Y.  M.'"  e  ouvindo-os  a  respeito  dos  remédios  que  se 
podem  dar  para  evitar  o  dito  damno,  V.  JI.'*^  chamem  á 
camará  as  pessoas  da  governança  d'elle  e  a  todos  os  ho- 
mens de  negocio  para  que  interponham  o  seu  parecer  a 
respeito  de  se  se  deve  entrar  a  executar  a  dita  obra,  apon- 
tando os  meios  que  se  lhes  otferece  e  d'onde  possam  sair  as 
despezas  que  com  ella  se  hão  de  fazer,  e  de  tudo  o  que 
se  obrar  n'esta  matéria  darão  V.  M.*^'^  conta  a  Sua  Mages- 
tade  para  á  v-ista  de  tudo  resolver  o  que  fôr  servido». 

Doestes  diversos  trabalhos,  e  de  outros  que  porven- 
tura foram  mandados  fazer,  não  consta,  porém,  cousa  al- 
guma. 

De  algumas  obras  se  sabe,  todavia,  que  por  vezes  se 
tratou,  sendo  naturalmente  os  cães,  a  que  atracavam  os 
barcos,  e  que  ao  mesmo  tempo,  fixando  a  margem  do 
rio,  defendiam  da  acção  da  corrente  a  cidade,  aquellas  que 
primeiro  deviam  chamar  as  attenções  publicas.  E,  sendo 
natural  que  houvesse  cães,  desde  que  houve  navegação,  é 
certo  que  apparecem  documentos  que  mostram  como  em 
diversas  epochas  d'elles  se  tratou  e  as  providencias  toma- 
das a  respeito  d'elles.  Citaremos  algumas. 

Data  o  mais  antigo  de  1579,  e  consta  de  um  recibo 
passado  em  IG  de  dezembro  por  Manuel  Luiz,  por  conta 
do  empréstimo  que  se  lhe  tizera  do  cofre  dos  depósitos 
para  a  obra  do  cães,  sem  se  indicar  qual. 

Em  18  de  fevereiro  de  1601  foi  auctorisada  a  imposição 
de  3  réis  em  rasa  de  sal,  para  ser  applicada  ás  obras  do 
Douro,  mandando-se  por  alvará  de  1  de  junho  de  1602 
proceder  á  feitura  do  cães  da  Ribeira. 
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Em  30  de  dezembro  de  1603  foi,  por  alvará  d'aquella 
data,  auctorisado  o  emprego  do  sobejo  das  rendas  da  ci- 
dade ás  obras  dos  cães. 

Em  19  de  dezembro  de  1773  fez-se  uma  vistoria  á  mina 
do  cães  de  Massarellos,  causada  pelos  navios  que  a  elle 
amarravam,  determinando-se  que  os  donos  d'elles  o  com- 
puzessem  em  vinte  e  quatro  boras,  depositando  na  mão  do 
tbesoureiro  (J,$100  réis. 

í^m  30  de  agosto  de  1784  assentou-se  em  que  se  cons- 
truísse o  cães  desde  os  Guindaes  até  aquelle  que  já  se 
achava  construído  por  particulares,  comprando-se  e  de- 
molindo-se  as  duas  propriedades  que  estreitavam  aquelle 
sitio  dos  Guindaes. 

Ainda  em  25  de  agosto  de  1787  se  prorogou  por  mais 
dez  annos  o  imposto  de  1  real  por  quartilho  de  vinho  de 
consumo,  para  ser  applieado  ás  obras  publicas  da  cidade, 
mencionando-se  o  cães  até  a  foz. 

Em  23  de  abril  de  1789  foi  deliberado  se  continuasse 
o  cães  septentrional  do  rio  Douro,  com  os  seus  ancora^ 
douros  para  segurança  dos  navios,  em  Massarellos,  Bica- 
Iho  e  Arrábida. 

Em  1790,  por  carta  regia  de  lõ  de  fevereiro,  se  deter- 
minou que  meio  real  de  imposto  sobre  o  vinho  fosse  appli- 
eado a  aqueduetos  e  cães  da  cidade,  e  em  15  de  junho 
se  dehberou  sobre  o  melhor  plano  para  se  continuar  o  cães 
de  Massarellos  para  o  resguardo  dos  navios  na  respectiva 
enseada  no  tempo  das  grandes  cheias,  assentando-se  em 
10  e  31  de  julho  no  systema  das  fundações  do  cães  na 
enseada  do  Mosqueiro  de  Massarellos,  resolveudo-se  em 
23  de  agosto  pedir  5:000  cruzados  para  adeantar  os  ali- 
cerces d'este  cães,  e  em  14  de  outubro  contratando-se  a 
feitura  do  parapeito  em  todo  o  mesmo  cães,  sem  mão  de 
obra,  nem  cal,  e  da  altura  de  5  palmos,  tal  como  a  pedra 
saísse  da  demolição  do  muro  da  cidade  na  rua  dos  Clérigos. 

Em  1791  estava-se  fazendo  o  cães  de  Villa  Nova,  ao 
qual  se  passou  vistoria  em  7  de  março,  recommendaudo-se 
em  23  de  agosto  do  mesmo  anno  por  aviso  régio,  que  o 
caes-estrada,  que  se  andava  construindo  á  borda  do  rio, 
se  fizesse  seguro  e  commodo  aos  navios. 

Sem  me  demorar  mais  n'estas  citações,  direi  ainda  que 
outras  obras  se  emprehenderam  para  bem  do  porto  e  da 
barra.  Os  penedos  da  foz  eram  imi  grande  embaraço  e  um 
perigo  para  a  navegação.  Em  1728,  por  aviso  régio  de  9 
de  março,  foi  communicado  ao  juiz  de  fora  que  Sua  Ma- 
gestade,  attendendo  á  proposta  do  religioso  de  S.  Fran- 
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cisco  cia  Província  de  Portugal,  Fr.  Caetano  de  S.  Boa- 
ventura, que  se  offerecêra  para  quebrar  os  penedos  da 
barra,  que  embaraçavam  a  entrada  e  a  saída  dos  navios, 
tinha  resolvido  commetter  lhe  a  obra,  auctorisando  a  ca- 
mará a  lançar  alguma  imposição  ao  povo  e  homens  de 
negocio  para  aquelle  fim. 

Pela  carta  regia  de  15  de  fevereiro  de  1790  punha-se 
o  meio  real  do  imposto  sobre  o  vinho  á  disposição  da  com- 
panhia dos  vinhos,  para  abertura  e  reparos  da  barra,  re- 
vertendo para  este  fim  20:00(1  cruzados  annuaes  de  sub- 
sidio, e  100  réis  por  tonelada  de  cada  navio  que  entrasse 
no  porto. 

O  estado  do  rio  era,  porém,  muito  mau,  sendo  em  18 
de  agosto  de  1722  pedido  ao  cabido  da  Sé  por  uma  com- 
missão  de  negociantes,  que  saísse  o  Senhor  d' Alem  em  pro- 
cissão até  d  hcirra,  que  se  achava  incapaz  de  por  ella  saírem 
navios,  dizendo  aquelle  que  faria  preces,  pwrque  com  rogos 
se  alcançai-iam  de  Deus  os  benignos  effeitos ;  e  (pie  Deus  se 
agradava  muito  das  supplicas  que  se  faziam  nas  igrejas,  e 
que  nas  procissões,  mititas  vezes  se  nào  faziam  tão  louvá- 
veis serviços,  principicdmente  estando  a  cidade  cheia  de  he- 
rejrs. 

O  que  não  obstou  a  que,  por  officio  de  6  de  dezembro 
de  1738  do  juiz  da  alfandega  ao  juiz  e  vereadores  do 
senado  da  camará,  se  pedissem  providencias  para  o  estado 
em  que  se  achava  o  rio,  cheio  de  lodo  desde  a  cidade  até 
a  foz. 

Uma  das  cousas  que  muito  preoccupava  os  poderes  pú- 
blicos, não  só  para  beneficio  da  navegação,  mas  também 
para  melhor  encaminhar  as  aguas  e  desobstruir  o  porto  e 
a  barra,  era  a  regularisação  da  corrente  do  rio  Douro.  As- 
sim, já  em  31  de  outubro  de  1502,  por  carta  regia  se 
mandava  que  todos  os  canaes  do  rio  Douro,  até  S.  João 
da  Pesqueira,  e  dos  que  n'elle  desaguam,  fossem  al)er- 
tos  na  largura  de  3  braças  de  craveira,  e  assim  se  con- 
servassem sempre,  não  obstante  qualquer  posse  em  con- 
trario ;  e  sobre  a  demolição  das  pesqueiras  e  caneiros  do 
Douro  se  expediram  reiteradas  ordens,  por  carta  regia 
de  12  de  agosto  de  1538  ao  concelho  do  Porto,  por  carta 
regia  de  22  de  setembro  de  1551  e  por  provisão  de  3  de 
março  de  1578,  para  os  corregedores  de  comarca,  por 
provisão  do  desembargo  do  paço  do  19  de  março  de  1688, 
etc,  etc. 

Sobre  providencias  para  a  navegação,  é  notável  a  sen- 
tença   de   El-Kei,    de  3  de  maio  de  1354,   determinando 
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que  o  bispo  e  seus  homens  não  possam  tapar  a  praia  de 
embarque,  como  até  então  haviam  feito. 

Não  é  menos  interessante  a  carta  rejjia  de  14  de  maio 
de  1450,  em  que  é  pei-mittido  aos  donos  de  navios  e 
barcas,  e  aos  mercadores  interessados,  quando  as  embarca- 
ções cheguem  á  barra  e  não  possam  entrai',  que  as  vão 
soccorrer,  levando  cordas  e  outros  aviamentos,  sem  toda- 
via tocarem  na  carg-a  antes  que  a  seu  bordo  estejam  os 
guardas  da  alfandega. 

Também,  sobre  as  marcas  para  a  entrada  no  porto,  pelas 
quaes  os  mareantes  se  guiassem,  encontra-sc  a  carta  regia 
de  2G  de  agosto  de  lõoU  para  a  factura  de  uma  nova  torre 
no  logar  do  Pinheiro  Manso,  onde  no  anno  anterior  tinha 
sido  damnitieada  a  antiga,  remettendo  se  um  debuxo  para 
comparar  com  o  da  camará,  e  vêr-se  qual  ficaria  melhor 
e  mais  segura. 

Foi  n'esse  anno  que  mandou  o  bispo  de  Vizeu,  D.  Mi- 
guel da  Silva,  construir  duas  torres  e  quatro  columnas  para 
servirem  de  entiamcnto  da  barra,  bem  como  collocar  uma 
lapide,  que  ha  annos  foi  tirada  do  fundo  do  rio  com  a  ins- 
cripção  já  referida.  Uma  d'estas  torres  era  a  do  Anjo,  e  uma 
das  columnas  a  da  Torre  da  Marca. 

Em  1788,  em  10  de  julho,  mandou-se  concertar  a  parte 
arruinada  da  balisa  da  Cruz  da  Barra,  na  forma  da  planta 
approvada,  devendo  acrescentar-se-lhe  em  cima  um  corpo 
central,  ou  torreão,  que  fosse  visto  pelos  navegantes  nas 
marés  mais  altas. 

A  defcza  dos  portos  e  das  barras  era  também  assumpto 
de  primeira  importância,  datando  de  27  de  novembro  de 
1397  uma  carta  do  corregedor  de  Entre  Douro  c  Minho 
ao  almoxarife  de  Gaya  sobre  a  obra  de  duas  torres,  uma 
do  lado  do  Porto  e  outra  do  de  Waya,  no  sitio  do  Bicalho, 
tendo-se  assentado  por  pessoas  peritas,  perante  o  corre- 
gedor, que  passada  uma  cadeia  entre  ellas,  e  pondo-se 
n'ellas  um  trahuquete  e  besteiros^  ficaria  defendido  o  Porto 
e  (íaya,  ponderando,  porém,  este  conselho  que  era  duvi- 
dosa a  estabilidade  da  obra,  e  impossivel  o  fazei  a  por 
falta  de  dinheiro  e  ofííciaes,  a  não  lh'os  dar  o  Porto. 

Jlas  a  estas  obras  militares  se  sacriticavam  muitas  ve- 
zes outras  conveniências,  como  por  exemplo  succedeu  em 
1(35(5,  cm  que  a  vereação  do  Porto,  attendendo  ao  reque- 
rimento dos  procuradores  da  cidade  e  do  povo,  teve  de 
reclamar  em  31  de  maio  ao  governador  das  armas  e  rela- 
ção contra  as  obras  a  que  por  sua  ordem  se  estavam  proce- 
dendo, e  que  sendo  feitas  com  dinheiro  da  cidade,  perten- 
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cente  ás  alças  e  com  o  crescimento  do  cofre,  consistiam 
em  lançar  grande  quantidade  de  pedra  no  rio  para  a  cons- 
trucção  de  um  forte  para  defender  a  entrada  da  barra.  E, 
julgando-se  isto  prejudicial  a  uma  barra  que  já  de  si  era 
muito  estreita  e  arriscada,  pediam  se  remediasse  o  mal, 
sob  pena  de  dar-se  conta  d'ella  a  SuaMagestade.  Tomando 
assim  a  peito  a  camará  aquelle  assumpto,  que  se  reputava 
de  primeira  importância,  não  deixava  também  de  tomar 
a  iniciativa  em  outras  obras,  como,  por  exemplo,  na  da 
construceão  de  um  paredão  desde  o  Anjo  até  á  Afurada^ 
que  deliberou  fazer  em  7  de  julho  de  1681,  ao  longo  da 
corrente  do  rio  junto  á  terra,  pelo  lado  de  S.  João,  como 
fora  opinião  dos  mestres  e  capitães  de  navios  e  mercado- 
res, ouvidos  pela  camará  sobre  a  necessidade  de  melhorar 
a  barra,  representando  n'essa  occasião  a  Sua  Magcstade 
mandasse  o  mestre  de  campo  Miguel  Lejol  tratar  da 
obra,  por   ser  o   único  competente  para  a  levar  a  effeito. 

As  poucas  citações  apresentadas  tratavam,  comtudo,  de 
providencias  isoladas,  tendo  consistido  as  obras,  pela  maior 
parte,  em  tentativas  sem  persistência,  nem  subordinadas  a 
um  plano  maduramente  estudado  e  acceite,  quando  não 
eram  ditadas  para  acudir  aos  damnos  causados  pelas  cheias, 
ou  para  satisfazer  interesses  locaes  e  limitados.  O  accesso 
do  porto  continuava  difficil  e  a  barra  perigosa  e  incerta. 
Não  se  conhecem  os  effeitos  de  algumas  providencias,  sendo 
provável  que  em  pouco  tempo  se  restabelecessem  os  per- 
niciosos effeitos  que  ellas  tinham  procurado  destruir. 

Havia,  porém,  já  desde  1757,  uma  carta  do  Douro  e  sua 
foz,  datada  de  27  de  agosto  d'aquelle  anno,  e  assignada 
por  Francisco  Pinheiro  da  Cunba,  que  existe  na  commis- 
são  geodésica,  e  que  é  muito  curiosa  por  apresentar  o  ea- 
bedello  separado  de  S.  Paio  e  Afurada  por  um  canal, 
que  torneia  a  margem,  deixando  um  grande  assoriamento 
ou  banco  ao  meio  do  rio. 

O  primeiro  projecto  mais  desenvolvido,  de  que  se  encon- 
tra noticia,  data  de  1779  e  d'elle  se  faz  menção  no  citado 
livro  de  Rebello  da  Costa,  Descrijjcão  da  cidade  do  Porto. 

Projecto  de  Monteiro  Salazar. — Era  este  individuo  pi- 
loto e  lente  de  náutica  e  d'elle  existe  o  seu  plano  d'obras 
na  bibliotheca  municipal  do  Porto,  e  uma  copia  da  planta 
na  commissão  geodésica. 

A  planta  d'este  projecto,  que  existe  na  bibliotheca,  tem 
o  titulo :  Mappa  da  barra  e  rio  da  cidade  do  Porto,  com 
todas  as  suas  pedras,  bancos  de  areya  e  palmos  que  tem  o 
dito  rio   na  baixa-mar.  Feito  por  José  Monteiro  Salazar 
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mestre  piloto^  appruvatJo  e  lente  da  aula  náutica,  na  dita 
cidade  em  1779.  Copiado  por  António  JShirtins  Alvares  de 
Almeida,  no  Porto,  aos  30  de  novembro  de  1784. 

NVste  mappa  estão  representadas  quatro  obras,  sendo 
a  primeira  um  molhe  partindo  do  angulo  SW.  do  baluarte 
do  castello  da  foz  em  direcção  a  Felgueiras,  approximan- 
do-sí  de  algumas  rochas  que  lhe  servem  de  apoio.  E 
este  molhe  em  linha  recta  e  pouco  mais  ou  menos  no  rumo 
de  NE. 

A  segunda  parece  um  esporão  partindo  das  proximida- 
des do  castello  até  o  Touro,  no  rumo  de  N.-S. 

E  a  terceira  um  molhe,  compreheudendo  aquelle  em  que 
estava  a  capella  do  Anjo,  e  que  mais  alargado  é  prolon- 
gado também  na  direcção  N.-S.,  até  as  proximidades  do 
canal  chamado  barra  do  Culhe-Culhe,  a  approximar-se  a 
uma  pedra  que  liça  para  o  N.  da  Mormiccira. 

Ao  S.  ha  um  dique  ou  molhe,  que,  partindo  da  Afurada, 
segue  em  linha  recta  na  direcção  de  È.-W.,  approximada- 
mente,  por  sobre  as  pedras  Caranguejeiras,  até  enraizar-se 
no  cabedello,  terminando  em  frente  do  castello,  e  que  pa- 
rece ser  formado  de  estacaria  e  pranchas  de  madeira. 

Eis  como  no  referido  livro  se  encontra  descripto  o  pro- 
jecto, e  as  razões  que  o  justificam.  «Em  tempo  de  inverno, 
havendo  alguma  agua  do  monte  e  vento  Leste,  não  pôde 
entrar  embarcação  alguma.  Os  maiores  perigos  nas  entra- 
das e  saídas  acontecem  ordinariamente,  se  ha  grandes 
cheias  no  rio,  ou  braveza  no  mar,  ou  ventos  furiosos,  e 
maiormente  conforme  o  estado  da  barra,  porque  se  estiver 
alterada  com  a  corrente  das  areias,  seria  absolutamente  im- 
praticável. Finalmente,  se  evitaria  uma  grande  parte  d'estes 
perigos,  com  a  construcção  de  um  cães  que  principiasse 
por  baixo  da  capella  do  Anjo  e  acabasse  em  linha  recta 
na  lage  do  Touro  que  viria  a  ter  de  comprimento  mais  de 
200  braças.  D'este  modo  as  aguas  não  se  encostariam  para 
a  enseada  da  parte  da  terra,  mas  antes  seguiriam  a  ca- 
minho direito  pela  barra  fora,  desfazendo  com  o  seu  peso 
a  ponta  do  cabedello  que  fica  ao  N.  e  franqueariam  uma 
larga  passagem  a  todas  as  embarcações. 

«Ha  outro  meio  talvez  mais  fjxcil  e  económico  para  se 
conseguir  o  mesmo  fim ;  este  consiste  em  fazer  um  cães, 
como  uma  pesqueira,  que  principie  desde  a  dita  capella  do 
Anjo,  e  finalise  na  pequena  barra,  que  lhe  fica  defronte 
chamada  vulgarmente  Culhe-Culhe,  aonde  estão  as  pedras 
chamadas  Arrihadouros :  outro  semelhante  cães,  desde  a 
praia  até  a  pedra  chamada  Supjena :  entulhando-se   final- 


248 

mente  com  pedras  lançadas  avulso  toda  a  aberta  que  ha 
entre  o  castello  e  as  pedras  chamadas  Felgueiras.  Tudo 
isto  é,  como  se  vê  da  parte  de  S.  João  da  Foz ;  e  da 
parte  de  S.  Payo,  que  íica  ao  pé  do  cabedello,  basta  que 
se  forme  um  cães,  desde  a  ponta  chamada  dos  Inglezes  até 
as  pedras  que  ficam  immediatas  ao  mesmo  cabedello.  A 
utilidade  de  qualquer  d"estas  duas  obras  é  muito  superior 
a  todas  quantas  obras  publicas  se  fazem  na  cidade,  e  nas 
quaes  se  gasta  immenso  cabedal,  pois  que  certamente 
estas  não  poderão  subsistir,  se  por  falta  de  alguma 
d'aquellas  se  fizer  invadiavel  a  barra,  que  é  o  canal  de 
todas  as  riquezas.  Sem  este  soccorro  tudo  ficaria  reduzido 
á  mesma  indigência,  até  o  ponto  de  faltarem  agricultores 
para  as  terras,  marinheiros  para  a  navegação  e  ainda  para 
a  pescaria,  artistas  para  as  fabricas,  professores  para  as 
artes,  cessando  totalmente  a  industria  dos  povos  que  é  a 
base  principal  em  que  se  estabelecem  as  republicas,  os 
estados  e  as  monarchias  commerciantes». 

Este  projecto,  porém,  apesar  de  recommendado  a  di- 
versas estações,  não  teve  andamento,  e  o  estado  da  barra 
tornou-se  o  peior  possível. 

D'este  projecto  e  de  outros  muitos  dar-se-ha  conheci- 
mento em  uma  estampa  que  reunirá  as  respectivas  plantas 
que  foi  possivel  colligir. 

Foi  em  1790  que  se  entrou  em  caminho  mais  racional, 
tratando-sc  da  questão  scientificamcnte  e  entregando-sc  a 
protíssionaes  competentes. 

Projecto  <le  Reynaldo  Oudiíiot. —  Em  1789  eram  as 
condições  da  barra  tão  deploráveis,  que  houve  apprehen- 
sões  de  que  se  fechasse  completamente  á  navegação,  ar- 
rastando assim  a  perda  de  enormes  interesses  e  a  mina 
total  do  commercio  do  Porto.  Para  attendcr  aos  unisonos 
clamores  que  se  levantavam  contra  aquelle  estado,  resol- 
veu o  governo  mandar  que  o  tenente-coronel  de  infantaria, 
com  exercício  de  engenheiros,  Reynaldo  Oudinot,  estu- 
dasse os  meios  de  abrir  e  reparar  a  barra  do  Douro,  desde 
a  foz  até  a  cidade,  e  que  mettesse  imniediatamente  hom- 
bros  á  empresa,  determinando-se,  por  aviso  régio  de  20 
de  setembro  de  1789,  que  pelo  cofre  das  obras  publicas 
se  fizessem  pagar  os  instrumentos,  que  ia  encarregado  de 
apromptar  o  tenente-coronel  Oudinot  para  dispor  e  exa- 
minar o  necessário  para  a  obra  do  interior  da  referida  barra. 

Por  carta  regia  de  15  de  fevereiro  havia  a  rainha 
D.  Maria  I  resolvido  que  a  junta  da  administração  da 
companhia  geral  da  agricultura  das  vinhas  do  alto  Douro, 
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tivesse  a  inspecção  d'essas  obras  para  as  velar,  arrecadar 
as  respectivas  consignações  e  fazer  as  despezas  necessárias 
e  úteis,  de  materiaes,  ordenados  e  jornaes,  e  para  fiscal  e 
promotor  delias  nomeou  o  prestigioso  desembargador  da 
relação  e  corregedor,  D.  Francisco  do  Almada  e  Men- 
donça, ficando  director  e  executor  das  obras  o  mencionado 
tenente-coroncl,  com  excrcicio  de  engenheiros,  Keynaldo 
Oudinot,  tendo  por  ajudante,  o  capitão  de  infantaria, 
também  com  exercicio  de  engenheiros,  Faustino  Salustiano 
da  Costa.  .^  estes  dois  oíHciaes  devia  ajunta  contribuir  com 
outrotanto  soldo  do  que  lhes  pertencia  pelos  seus  postos. 

Em  oífieio  de  José  de  Seabra  da  Silva,  de  20  do  fevereiro 
de  1790,  diz-se  ao  engenheiro  Oudinot  que  três  partes  abran- 
gia a  commissão  de  que  era  encarregado.  A  primeira,  e  a 
mais  importante,  era  a  abertura  da  barra  na  foz  do  Douro, 
junto  do  castello  da  foz,  devendo  por  esta  obra  começar 
os  serviços.  Com  effeito  na  conferencia  com  o  hydraulico 
padre  Estevão  Cabral,  à  qual  foram  presentes  o  visconde 
mordomo-mór,  Luiz  Pinto  de  Sousa  c  José  de  Seabra, 
ficara  assentado  que  ali  dev-eria  começar  a  obra,  que  se- 
ria do  pedra  e  cascalho,  sem  outro  artificio  com  que  se 
enchesse  o  espraiado  que  estava  alinhado  entre  o  cas- 
tello e  a  capella  do  Anjo,  e  que  depois  seria  continuado 
até  a  cidade. 

A  segunda  era  o  cães  do  castello  até  a  dita  capella,  so- 
bre o  alicerce  de  cascalho.  Este  cães  teria  por  fim  a  com- 
modidade  dos  navios,  tornando-se  praticável  o  transito  e 
para  sobre  elle  se  fazerem  obras  adequadas  á  defesa  da 
cidade. 

A  terceira  era  o  cães  para  abrigo  dos  navios  c  cm])ar- 
cações,  que  tão  expostas  estavam  n'aquelle  porto  e  rio,  a 
qual  obra  estava  combinado  se  praticasse  em  ilassarellos, 
seguindo  a  direcção  da  foz. 

líejeitando  o  engenheiro  Oudinot  o  projecto  de  Salazar, 
que  lhe  fora  enviado,  dedicou-se  immediatamente  ao  pro- 
jecto, e  dentro  em  pouco  conseguiu  enviar  para  Lisboa 
um  mappa  com  a  indicação  do  que  julgou  preciso. 

Para  que  se  não  procedesse  arbitrariamente,  assignou 
a  rainha  o  mappa  de  Oudinot,  o  qual  devia  servir  de 
guia  inalterável.  Mas,  se  no  progresso  da  obra  se  julgasse 
necessário  ou  útil  fazer  n'ella,  ou  em  qualquer  artigo,  al- 
gumas innovações  ou  alterações,  determinava-se  que  se 
participasse  á  junta  da  companhia,  para  sobre  a  proposta 
ouvir  o  fiscal,  e  tudo  ser  presente  a  Sua  Jlagestade. 

Foi  o  projecto,  elaborado   por   aquelle    engenheiro   em 
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data  de  21  de  novembro  de  1789,  o  primeiro  regular  que 
foi  presente  ás  estações  superiores,  e  teve  approvação  em 
fevereiro  de  1790,  consistindo  as  obras  desse  projecto 
em  um  paredão  regulaiisador  da  corrente,  desde  a  Canta- 
reira ao  Salva-\-idas,  como  já  fora  requerido  á  camará 
pelos  homens  do  mar  em  1681,  e  que  devia  ser  continuado 
até  as  pedras  das  Felgueiras,  se  a  observação  o  viesse 
aconselhar.  Este  paredão  deveria  ser  acompanhado  de 
outras  obras  para  montante  da  Cantareira,  também  com 
o  íim  da  reg-ularisação  da  margem  e  da  corrente. 

Constam  estas  obras  de  uma  planta  antiga,  assignada 
por  Oudinot,  e  que  tem  a  seguinte  nota : 

Estes  são  os  próprios  mappas  approvados  pioi-  Sua  Al- 
teza Seal  o  Príncipe  Regente^  Nosso  Senhor,  quando  os 
apresentei  em  Mafra  ao  mesmo  Senhor  no  dia  23  de  se- 
tembro de  1791,  assim  o  presenciara  e  attesta,  etc,  etc. 

ís"este  mappa  indicam-se  diversos  estados  do  cabedello, 
sendo  o  de  1789  o  mais  avançado  para  o  X.  e  o  mais  in- 
conveniente para  a  navegação.  ísa  commissão  geodésica 
existem,  muito  bem  desenhadas,  três  plantas  do  projecto 
de  Oudinot,  sendo  uma  para  os  cães  e  revestimentos  a 
montante  da  Cantareira  e  duas  em  que  apresenta  os  seus 
projectos  do  molhe  de  Felgueiras  a  partir  do  castello  de 
S.  João  da  Foz,  um  dos  quaes  tinha  principalmente  em 
vnsta  ampliar  aquella  fortaleza,  dando-lhe  muito  mais  valor 
militar,  circundando-a  de  fossos  e  addicionando-lhe  nas  ex- 
tremidade do  molhe  uma  obra  militar,  consistindo  em 
uma  torre  circular  fortemente  artilhada.  O  paredão  da 
Cantareira  era  para  montante  acompanhado  das  obras 
para  regularisaeão  marginal  da  corrente  do  rio. 

Quanto  ao  S.  era  Oudinot  contrario  a  qualquer  obra, 
salvo  o  corte  do  monte  do  Cobello,  para  fazer  desappare- 
cer  o  estreitamento  da  secção  de  vasão  do  Douro,  que  de- 
terminava a  sobrelevaçào  das  aguas  a  montante,  produ- 
zindo nas  grandes  cheias  a  inundação  da  cidade  baixa. 

Para  justificar  o  seu  projecto  fazia  diversas  considera- 
ções, principiando  por  consignar  as  difficuldades  da  nave- 
gação na  foz  do  Douro,  que  descrevia  do  seguinte  modo : 

«E  certo  que,  no  estado  actual  da  barra  d'esta  cidade, 
a  navegação  se  acha  quasi  de  todo  interceptada  pela  muita 
quantidade  de  areia  que  o  mar  tem  lançado  na  foz,  e  ape- 
nas e  com  grande  perigo  podem  passar  navios  medíocres, 
ou  em  lastro ;  os  de  maior  volume  repartem  com  outros 
menores  parte  considerável  da  sua  carga  para  poderem 
passar  pelo  baixo,  estreito  e  torturoso  canal,  a  que  o  rio 
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se  acha  hoje  reduzido.  As  ondas  pelo  seu  moA-imento  di- 
rigido pela  corrente  geral  do  N.  ao  S.,  constante  em  toda 
a  costa  e  modificado  pela  configuração  d'esta  ao  N.  da 
barra,  e  muito  mais  ainda  pela  do  próprio  cabedello,  tra- 
balham continuadamente  a  entulhar  a  foz.  Segue-se  que 
este  obstáculo  constante  e  que  cada  dia  se  augmenta  pela 
banda  do  S.  no  estio,  em  razão  da  bonança  do  mar  e  da 
diminuição  da  quantidade  e  do  impulso  das  aguas  do  rio, 
obriga  estas  a  saírem  da  sua  direcção  mais  recta  para  o 
mar  para  procurarem  sua  saída  para  o  Oceano,  fazendo 
para  o  X.  uma  sinuosidade  cada  vez  maior.  E  como  d'esta 
banda  o  fundo  é  todo  composto  de  rochedos  mais  ou  me- 
nos altos  e  irregularmente  coUocados  em  uma  largura  de 
40  para  CO  braças,  a  sinuosidade  de  que  acabo  de  fallar, 
se  acha  quasi  toda  sobre  os  ditos  rochedos,  as  aguas  do 
rio  por  entre  elles  se  recolhem  para  o  mar,  e  o  canal,  an- 
tecedentemente fundo,  limpo  e  próprio  para  a  passagem 
dos  navios,  fica  entulhado,  de  sorte  que  por  pouco  deixa 
de  haver  no  rio  uma  enchente  sufKciente  para  desobstruir 
a  foz,  certo  se  fará  de  todo  impraticável». 

A  descripção  das  obras  projectadas  e  sua  justificação, 
em  harmonia  com  os  diversos  paragraphos  do  que  elle 
chamava  a  carta  instnictiva  de  José  de  Seabra  da  Silva, 
era  assim  apresentada: 

«1."  Para  resistir  ás  causas  do  entupimento  da  barra, 
e  fazer  em  todo  o  tempo  fácil  a  entrada  e  saída  dos  na- 
vios, l)astava  construir  um  cacs  de  185  braças  (407  me- 
tros) próximo  ao  fundo  limpo  do  rio,  desde  a  CapeJIinha 
(la  Cantareira  até  o  i-ochedo  chamado  da  Sojiena,  defronte 
da  extremidade  occidental  do  Forte  de  S.  Jouo^  que  são 
mais  85  braças  (187  metros).  Seria  talvez  útil  prolongal-o 
até  as  rochas  chamadas  FiJf/tieiroK,  mas  a  experiência, 
depois  de  concluída  a  obra  até  Soj/ena,  poderá  decidir  se 
é  preciso  prolongal-o. 

2.'  Será  bastante  este  cães  e  desnecessário  fazer  outro 
fronteiro  na  outra  margem  do  Douro  da  parte  do  cabe- 
dello, porque  o  solido  da  agua  que  se  conserva  sempre 
d'aquella  banda,  e  o  próprio  cabedello,  obrigam  a  corrente 
das  aguas  a  procurar  a  parte  N.  e  estando  esta  fortificada 
na  direcção  conveniente,  achar-se-ha  encanado  o  rio. 

O  cães  da  banda  do  S.  serviria  a  impedir  que  as  cheias 
do  rio  alargassem  a  foz  e  as  obrigaria  a  profundar  esta  ; 
porém,  a  experiência  tem  mostrado  constantemente  que 
n'aquellas  occasiões,  apesar  da  enorme  largura  que  recebe 
a  foz,  ella  conserva  altura  mais   que  sufficiente  no  canal 
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que  seguem  os  navios.  Por  outra  parte,  no  estio  quando  as 
aguas  são  incomparavelmente  de  menor  quantidade  e  ener- 
gia, não  deixaria  de  se  formar  novamente  o  eabedello 
ainda  entre  os  dois  molhes  ou  cães,  porque  n"aquella  es- 
tação é  que  o  mar  lança  c  deixa  na  praia  as  areias,  e  a 
grande  distancia,  em  que  seria  necessário  edificar  os  dois 
cães  para  accommodar  as  enormes  cheias  do  Douro,  seria 
demasiada  para  as  aguas  do  estio.  No  estado  actual  das 
cousas  as  grandes  cheias  do  Douro  costumavam  demolir 
30Õ  a  400  braças  (G(JO  a  880  metros)  do  cabedello,  c  as- 
sim, não  estagnando  n'essas  occasiões  as  aguas  turvas  na 
grande  enseada  que  ha  d'aquella  banda  do  cabedello  para 
cima  esse  espaço  se  não  entulha  com  lodos  e  se  conserva 
n'elle  um  lago,  que  no  estio  se  enche  com  as  marés.  Esse 
movimento  continuo  de  tanta  agua  contribuo  muito  para 
limpar  a  barra  n'aquella  estação.  Mas  a  feitura  do  cães 
daquella  banda  faria  logo  entupir  essa  enseada  e  impe- 
dindo as  cheias  de  atacar  o  cabedello  alem  do  intervallo 
dos  dois  cães.  O  mar,  em  muito  menos  tempo  do  que  cos- 
tuma, tornaria  no  estio  a  acumular  areias  na  entrada  da 
barra.  Logo  seria  nocivo  um  cães  da  banda  do  S.  Porém, 
quando  succcdesse  que  a  experiência  mostrasse  a  sua  pre- 
cisão, sei'ia  como  de  um  accessorio  ao  primeiro,  que  em 
todo  o  caso  é  indispensável  na  direcção  c  local  que  indi- 
quei». 

O  ii.°  e  4."  §§  referem-se  á  solidez  das  obras  c  á  defesa 
da  entrada  da  barra. 

«5."  E  praticável  a  construcção  de  uma  caldeira  no  si- 
tio da  Eibeira  do  Ouro  para  abrigo  das  embarcações  no 
tempo  do  inverno,  e  dar-lhe  a  capacidade  sufficiente  para 
recolher  todos  os  navios  do  commercio  d'esta  cidade,  seja 
qual  for  o  seu  numero  e  a  qualidade  das  embarcações.  jMas 
não  julgo  útil  fazer-se  esta  obra,  porque  a  natureza  oíferece 
outra  que  com  incomparavelmente  menos  despesa  se  faz 
própria  para  o  intento,  com  mais  facilidade  para  se  apro- 
veitarem d'ella,  quando  as  circumstancias  a  isso  obrigarem. 
O  sitio  de  que  fallo  é  a  enseada  de  Massarellos  e  do  Bi- 
calho  até  o  Monte  da  Arrábida  e  d'abi  até  a  Ribeira  do 
Ouro.  Basta  construir  n'aquelle  comprimento  um  cães,  a 
que  o  rochedo  continuo  em  quasi  toda  a  extensão  ofíerece 
os  alicerces  sólidos  e  já  promptos  com  a  pedra  para  com- 
pletar essa  obra.  A  corrente  moderada,  mas  constante  do 
rio,  não  permitte  que  n"aquellas  partes  o  alveo  se  entulhe 
com  os  depósitos  de  lodo,  e  no  inverno  a  rapidez  do  rio 
não   molestaria  os    navios.  A  caldeira,    depois    de    custar 
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prande  somma  de  dinheiro  para  se  escavar,  necessitava 
de  portas  na  entrada  e  saída  para  impedir  que  os  lodos  a 
entulhassem  rapidamente ;  de  homens  continuadamente 
applicados  para  o  serviço  das  portas  e  de  uma  harca  sem- 
pre prompta  para  trabalhar  na  limpeza  da  caldeira.  E 
d'esta  duvido  que  se  aproveitassem  muitos  navios,  porque 
as  iunundaçÕes  perigosas  para  elles  succedem  repentina- 
mente, ou  não  previstas,  ou  desprezadas.  É  certo  que  os 
navios  deixam  suas  ancoragens  para  procurarem  outras 
melhores  e  como  os  donos  desejam  tel-os  na  proximidade 
da  cidade  o  mais  que  lhes  é  possivel,  a  esperança  de  evi- 
tarem um  perigo  que  não  é  certo  os  fará  sempre  negli- 
gentes a  este  respeito.  O  rio  ofFerecc  ainda  junto  da  ci- 
dade desde  o  Posti</o  do  Pereira  até  a  Porta  Nova  um 
espaço  próprio  para  construcção  de  um  cães,  que  todo  o 
commercio  deseja  para  facilitar  a  communicação  com  o 
rio,  para  carregar  e  descarregar  os  navios,  para  amarrar 
seguramente  contra  as  cheias  alguns  12  ou  14  navios, 
c  para  impedir  a  ruina  do  muro  da  cidade  n'aquelle  si- 
tio » . 

0."  O  orçamento  das  obras  não  é  apresentado,  e  atten- 
tas  as  inctertezas  e  transtornos  inevitáveis  em  obras  d'esta 
ordem,  Oudinot  não  avaliou  a  despesa,  nem  mesmo  por 
approximação. 

«7.°  Na  camará  d'esta  cidade,  diz  Oudinot,  não  se  achou 
o  assento  do  effeito  que  produziu  a  favor  da  barra  a  areia 
de  que  em  um  anno  a  margem  do  N.  do  Douro  foi  entu- 
lhada desde  a  Cantareira  até  S.  João  da  Foz.  Porém, 
existem  muitas  pessoas  fidedignas  que  unanimemente  re- 
latam que  assim  succedeu  e  essa  observação  me  confirma 
no  projecto  que  tive  a  honra  de  expòr-vos  nos  três  para- 
graphos  primeiros.  Seria  utilissimo  cortar  a  ponta  do  monte 
chamado  Cuvcllo  o  mais  que  fosse  possivel,  a  pedra  ser- 
viria para  a  construcção  das  obras:  as  cheias  subiriam  a 
menos  altura  na  cidade,  deixariam  mais  seguros  os  abri- 
gos que  proponho  na  enseada  que  lhe  fica  fronteira,  fa- 
riam menos  impressão  no  monte  de  Arrábida,  menores 
ângulos  de  incidência  para  baixo,  e  consequentemente  na 
sua  refluxão  ellas  se  afastariam  menos  da  direcção  dese- 
jada para  a  barra,  e  talvez  cessaria  de  se  formar  um  banco 
de  areia  que  molesta  a  navegação  entre  Arrábida  e  a  Ri- 
beira do  Ouro,  banco  causado  pelo  remanso  das  cheias 
que  fazem  sua  maior  impressão  na  ponta  do  monte  da  Ar- 
rábida». 

«Considerando,  concluía  Oudinot,  o  grande  prejuízo  que 
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a  navegação  e  o  commercio  cVesta  cidade  recebem  do  es- 
tado actual  da  barra,  e  que  no  estio  é  que  as  areias  ào 
cabedello  se  prolongam  para  obstruir  a  foz ;  que  se  as 
cheias  do  inverno  próximo  sejam  moderadas,  o  prejuízo 
poderá  crescer  até  impedir  de  todo  a  navegação,  como  já 
succedeu ;  seria  muito  útil  que  sem  perda  de  tempo  se 
principiasse  a  preparar  materiaes  para  na  primavera  en- 
trar na  construcção  da  obra,  porque  com  os  progressos 
da  mesma  se  dirigiria  o  impulso  das  aguas  na  direcção 
conveniente  para  impedir  a  prolongação  do  cabedello 
para  o  N. » 

Pela  referida  carta  regia  de  15  de  fevereiro  mandou-se 
proceder  á  execução  do  projecto,  determinando  se  que  o 
real  de  agua  para  as  obras  publicas  se  dividisse  em  duas 
•partes,  metade  para  as  obras  da  barra  e  a  outra  metade 
para  os  aqueductos  e  cães  da  cidade,  e  que  dos  sobejos 
do  subsidio  militar  fossem  annualmente  applicatlos  áquel- 
las  obras  20:000  cruzados,  e  bem  assim  que  durante  o 
mesmo  período  se  pagasse  annualmente  um  tostão  por  tone- 
lada pelas  embarcações  do  commercio  que  entrassem  no 
Douro.  Ao  mesmo  tempo  ordenou-se  que  fosse  imraedia- 
tamente  posta  á  disposição  da  administração  das  obras  a 
quantia  de  40:000  cruzados,  que  existia  nos  cofres  da 
companhia,  e  que  eram  provenientes  de  acções  cujo  dono 
não  apparecia,  para  ser  aquella  quantia  a  primeira  a 
despender  com  compra  de  instrumentos  e  material  para  as 
obras. 

Principiaram,  effectivamente,  os  trabalhos  com  grande 
actividade,  que  se  prolongou  até  1792,  epocha  em  que,  de- 
pois de  outras  providencias,  se  determinou  que  a  camará 
não  pudesse  emprazar  as  margens  do  rio  e  sitios  vizinhos 
das  obras.  No  logar  do  molhe,  apezar  de  chegar  a  ter  de 
profundidade  a  agua  8  metros  em  alguns  pontos,  em  1871 
os  enrocamentos  ficaram  em  grande  parte  superiores  á 
baixamar.  Em  1792  ficou  feita  a  parte  submarina  do  di- 
que a  jusante  da  Cantareira,  comprehendendo  a  lingueta 
e  a  Meia  Laranja  do  Passeio  Alegre  da  Foz. 

Começou  depois  a  afrouxar  o  trabalho,  cessando  intei- 
ramente em  1805,  em  vista  do  estado  da  Europa,  assolada 
pela  guerra  que  se  esperava  chegasse  a  alastrar-se  até 
Portugal,  como  effectivamente  succedeu. 

Sendo  Oudinot  chamado  em  serviço  á  Madeira,  onde 
veiu  a  fallecer,  achava-se  já  servnndo  n'aquellas  obras  o 
engenheiro  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  que  por  vezes  o  ha- 
visi  substituído   de  1793  a  1803,  sendo  desde    1804  até 
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1816  substituído  por  Faustino  Salustiano  da  Costa,  e  de 
1810  a  182o  pelo  referido  Luiz  Gomes  de  Carvalho. 

Os  resultados,  que  immediatamente  produziram  as  obras 
de  Oudinot,  foram  o  afastamento  para  o  S.  do  cabedello, 
a  rectificação  da  carreira  dos  navios,  tomando  direcção 
mais  curta  e  directa  ao  mar,  e  o  seu  aprofundamento,  che- 
gando em  1791  a  apresentar  em  baixamar  8'", 58  em  frente 
da  Gamc-Ua  Grande. 

O  do  molhe  da  capella  do  Anjo  á  Supena  não  foi,  porém, 
tão  sensível,  propondo  Oudinot  o  seu  prolongamento  até 
Felgueiras  em  23  de  outubro  de  1799,  como  foi  appro- 
vado,  ficando  muito  adeantados  estes  trabalhos,  com  os 
enrocamentos  feitos,  e  mesmo  já  levantada  uma  pequena 
porção  de  muro,  quando  em  1805  foram  suspensos. 

Projecto  de  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  e  sua  administra- 
ção. —  Durante  quasi  toda  a  guerra  peninsular  ficaram 
paralysados  os  trabalhos,  que  só  foram  recomeçados  em 
1816,  sendo  já  fallecido  Reynaldo  Oudinot. 

Luiz  Gomes  de  Carvalho,  que  o  substituiu  definitiva- 
mente, não  podendo  apresentar  logo  uma  memoria  com  to- 
dos os  desenhos  do  projecto  que  lhe  cumpria  elaborar,  e 
por  forma  que  pudesse  subir  á  real  presença  de  Sua 
Magestade,  comprehendendo  a  obra  do  porto  do  rio  Douro 
desde  a  Eihelra  do  Ahhade  até  a  barra,  foi  por  portaria  de 
6  de  março  de  1819  auctorisado  a  começar,  desde  logo  e 
para  ganhar  tempo,  por  formar  o  deposito  de  materiaes  de 
que  viesse  a  carecer,  em  pontos  onde  devessem  desenvol- 
ver-se  as  obras. 

Em  4  de  março  de  1819  o  coronel  Luiz  Gomes,  dirigindo-se 
ao  ministro  Galvão  de  Mendonça,  dizia  que,  sendo-lhe  con- 
fiada a  importante  obra  da  barra  e  do  porto  do  Douro, 
desde  a  Ribeira  do  Abbade  até  a  barra,  tinha  procurado 
desenvolver  e  adeantar  muito  as  obras,  segundo  os  planos 
adoptados,  em  tudo  em  que  não  achara  inconvenientes. 

Com  respeito,  porém,  ás  obras  da  barra,  e  eram  ellas 
as  mais  importantes,  conhecera  que  os  planos  existentes 
eram  defeituosos,  e  que  mesmo  poderiam  produzir  resulta- 
dos muito  graves,  sendo  continuados  pelo  mesmo  sys- 
tema,  como  a  experiência  havia  já  mostrado  em  parte. 

Parando,  pois,  ali  com  aquelles  trabalhos,  o  seu  principal 
cuidado  fora  averiguar,  se  a  barra  poderia  ser  melhorada,  e 
por  que  meios  e  até  que  ponto.  N'estes  exames  levara  2  an- 
nos,  porque  era  preciso  ver  o  rio  em  diversas  circumstan- 
cias,  sendo  de  summa  importância  a  questão.  Os  seus  estudos 
levaram-no  a  achar  meios  eíficazes,  a  seu  ver,  para  restau- 
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rar  a  barra  do  Porto,  esperando  que  os  resultados  seriam 
os  mais  felizes.  Mas  tendo  os  materiaes  a  empregar  de 
vir  de  grandes  distancias  e  de  ser  distribuído  por  diver- 
sos logares,  para  que  depois  as  obras  pudessem  progredir 
satisfactoriamentc  pedira  auctorisação  para  começar  desde 
logo  aquelles  depósitos,  por  onde  as  obras  houvessem  de 
partir. 

Kão  tardou  a  dar-se-lbe  a  auctorisação  pedida  pela  já 
citada  portaria  de  março,  cmquanto  não  podasse  orde- 
nar uma  memoria  e  competentes  desenhos,  de  modo  que 
pudesse  subir  á  real  presença  o  plano  completo  das  obras 
do  porto,  desde  a  Ribeira  do  Abbade  até  a  barra. 

Não  tendo,  porém,  cessado  as  attribuições  da  junta  da 
companhia  dos  vinhos  do  alto  Uouro,  encarregada  da 
íiscalisação  das  obras  da  barra  do  Porto,  em  G  de  agosto 
de  1819  queixou-se  esta  ao  Visconde  de  Azurara,  de  que 
não  conhecia  o  plano  das  obras  em  que  se  trabalhava,  o 
qual,  se  acaso  existia,  era  só  do  conhecimento  do  enge- 
nheiro, mas  ainda  não  approvado. 

O  plano  de  Oudinot  nada  abrangia  no  S.,  sendo,  po- 
rém, d"ahi  que  se  estava  começando  a  obra,  e  fazendo-se 
grandes  depósitos  de  materiaes.  Sem  plano  devidamente 
approvado,  não  se  deveria  começar  obra  alguma.  Não  es- 
tava a  junta  ao  facto,  nem  podia  deliberar  sobre  a  utili- 
dade das  obras,  mas  havia  opiniões,  umas  favoráveis,  ou- 
tras contrarias  a  ellas,  e,  quer  ajuizados,  quer  inattendiveis 
esses  rumores,  era  certo  que  similhante  obra  requeria  a 
mais  atilada  circumspecção,  porque  os  seus  effeitos,  assim 
como  podiam  ser  felizes,  podiam  também  peiurar  a  barra, 
a  ponto  do  mal  se  tornar  irremediável. 

A  instabilidade  do  mar,  a  impressão  que  causavam  as 
tempestades  n'aquelle  logar,  a  impetuosidade  e  irregulari- 
dade da  corrente  actuando  sobre  a  foz  do  Douro,  alte- 
rada pela  estreiteza  que  lhe  dariam  as  obras  começadas  no 
cabedello,  inutilisando  a  bacia  em  que  as  aguas  ficam  em 
remanso  quasi  á  embocadura  do  rio,  eram  objectos  dignos 
de  ponderação,  e  tanto  mais  que  aquelles  depósitos  eram 
formados  de  pedra  ensonsa  e  podiam  ser  arrebatados  pela 
corrente  e  irem  obstruir  o  (Jesaf/itamento  do  rio,  com  damno 
a  que  nunca  mais  poderia  dar-se  remédio. 

A  junta  levou  pois  aquellas  ponderações  ao  conheci- 
mento do  ministro,  a  fim  de  que,  merecendo  a  regia  appro- 
vação,  se  dignasse  Sua  Magestade  atteutar  em  cousa  que 
muito  relevava  ao  commercio  e  á  navegação  d'esta  cidade 
e  provindas. 
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Luiz  Gomes,  informando  em  3  de  agosto  do  mesmo 
anno  sobre  os  reparos  da  junta,  disse  que  mandara  imme- 
diatamente  suspender  os  trabalhos,  do  que  dera  atteneio- 
samente  parte  á  junta,  como  costumava  usar. 

Sobre  o  assumpto  das  queixas  dizia  que,  para  transmit- 
tir  as  suas  idéas  com  a  maior  clareza  e  exacção,  juntava 
uma  planta,  sobre  a  qual  tinha  a  acrescentar  que,  segundo 
as  instrucçÕes  dadas  em  1789  ao  engenheiro  Oudinot,  de- 
via entender-se  por  obras  da  barra  as  do  castello  de 
S.  João  até  a  capella  do  Anjo,  e  por  consequência  como 
annexas  a  estas  os  cães  para  segurança  dos  navios  e  em- 
barcações pequenas.  A  pedra  depositada  ao  S.,  devendo 
servir  para  alicerce  de  obras  no  rio,  podia  efFectivamente 
considerar-se  como  o  começo  das  mesmas  obras.  Que  nada, 
porém,  tinha  combinado  com  a  junta,  nem  do  seu  plano 
dera  conhecimento  a  alguém,  porque  elle  se  conservava 
ainda  como  que  em  embryão.  Os  depósitos  de  pedra  estavam 
feitos  completamente  ao  abrig^o,  ou  de  cães,  ou  de  rochedos, 
não  estreitando  portanto  o  leito  actual  do  rio,  nem  alte- 
rando a  sua  corrente.  Ficavam  sobre  rochas,  em  parte 
emergentes,  em  parte  á  flor  de  agua.  Aquelle  deposito 
era  pela  parte  de  dentro  do  óptimo  abrigo  do  cabedello, 
assente  sobre  as  Caranguejeiras,  e  prolongava-se  pouco 
mais  ou  menos  segundo  a  linha  da  baixamar,  deixando 
portanto  livre  todo  o  alveo  do  rio  Douro,  que  elle  próprio 
se  tinha  sabido  abrir  com  o  sommatorio  de  todos  os  es- 
forços das  cheias  e  das  marés.  Entre  os  dois  depósitos  do 
N.  e  do  S.  tinha  o  rio  a  largura  de  170  braças  (.'574  me- 
tros), emquanto  no  cães  da  alfandega  tinha  só  100  bra- 
ças (220  metros),  onde  muitos  navios  estacionavam.  A 
Porta  Nobre  a  largura  era  eifectivamente  muito  maior,  mas 
o  leito  ali  era  sobejo,  devendo  considerar-se  como  praia  o 
que  excedia  100  braças  (220  metros),  que  servia  para  con- 
strucção  de  navios  e  para  encalharem  outros. 

Xos  Guindaes  tinha  64  braças  (140'", 8),  e  d'ahi  até  Que- 
brantões  só  GO  braças  (132  metros).  Que  achavam  pouco 
170  braças  (374  metros)  na  foz,  quando  era  sabido  que  os 
rios  não  podiam  conservar  as  fozes  tão  largas  como  os 
leitos  nas  vizinhanças  das  mesmas  fozes !  Justificava  por- 
tanto os  depósitos,  que  não  inutilisavam  a  bacia  e  deixa- 
vam livre  toda  a  parte  do  leito  útil  para  ancoradouro,  e  até 
mais  abrigada,  e  que  não  estavam  sujeitos  a  ser  arreba- 
tados pela  corrente,  prejudicando  o  rio  e  perdendo-se  a 
despesa  feita  com  elles. 

Considerava  Eiras  e  Caranguejeiras  dois  pontos  tixos  e 
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naturaes,  marcando  rasoavelmente  os  limites  do  leito  do 
rio. 

A  junta  podia  ouvir  os  pilotos,  devendo  advertir  que 
todos,  e  cada  um  pelo  seu  modo,  queriam  ser  hydraulicos 
por  força.  EUe  próprio  os  tinha  ouvido,  especialmente  so- 
bre factos,  mas  com  a  paciência  e  cuidado  de  joeirar  bem 
o  muito  joio  com  que  vinham  de  mistura  alguns  grãos  de 
trigo. 

Quando  apresentasse  o  seu  plano,  indicaria  as  solidas 
bases  em  que  o  fundava.  Por  agora  trabalharia  assidua- 
mente na  memoria  que  devia  acompanhal-o,  sacrificando 
a  conveniência  de  continuar  os  depósitos,  meditados  com 
tanto  cuidado.  Mas  esperava  se  lhe  faria  mais  tarde  justiça, 
como  succedêra  em  Aveiro  e  em  S.  !iIartinho. 

Foi  em  2õ  de  abril  de  1820  que  Luiz  Gomes  escreveu 
a  sua  memoria  sobre  as  fozes  dos  rios,  desembocando  em 
mares  com  marés,  a  qual  se  acha  publicada  nas  Memorias 
da  Academia  Real  das  Sciciicías,  tomo  IX  da  Historia, 
para  o  anno  de  1825.  N'ella  deduz  a  sua  theoria  sobre  os 
molhes  que  devem  determinar  as  entradas  dos  rios,  e  so- 
bre essa  theoria  baseou  o  seu  projecto,  considerando  pro- 
videncial a  interrupção  que  tiveram  as  obras  em  1805. 

Começava  este  engenheiro  por  fazer  notar  quanto  lhe 
era  penoso  ter  de  contrariar  e  de  pronunciar-se  contra  um 
projecto,  que  estava  approvado  e  que  era  devido  a  um 
«ngenheiro  de  tanta  reputação,  e  de  mais  a  mais  seu  so- 
gro, ilas,  para  corresponder  á  confiança  n'elle  depositada 
e  com  o  fim  de  evitar  males  que  proviriam  de  obras  menos 
convenientes,  cumpria-lhe  expor  o  que  julgava  mais  con- 
veniente e  que  era  filho  do  conhecimento  que  ha  27  annos 
tinha  e  mantinha  d'aquelle  porto  e  barra,  e  que  lhe  haviam 
ensinado  outras  obras  que  em  diversos  portos  do  reino 
tinha  conduzido  e  executado  com  o  melhor  resultado.  Ape- 
sar das  suas  firmes  convicções  sobre  o  assumpto,  quizera 
ainda  por  muito  tempo  estudar  e  meditar  o  novo  plano,  do 
qual  dera  conta  á  junta  da  companhia,  com  a  qual  con- 
vencionara a  paralysação  das  obras  até  ulterior  resolução. 

Entregando-se  ao  mais  aturado  estudo,  no  trabalho  que 
apresentava  não  se  limitava  a  resolver  a  importante  ques- 
tão da  abertura  e  restauração  da  barra  do  Porto,  e  a  ex- 
por laconicamente  a  sua  solução,  mas  a  desenvolver  com 
toda  a  clareza  e  rigor  mathematico,  quanto  o  permittiam 
taes  matérias,  os  principios  applicaveis  a  muitos  respeitos 
a  todos  os  rios  do  mundo,  e  particularmente  aos  de  Por- 
tugal,   que    teem   fozes   na   costa   occidental    do  reino.  E 
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ii'este  maior  trabalho,  em  que  entrara,  procurara  darão  seu 
plano  toda  a  possível  generalidade,  evidencia,  e  rigor  de 
demonstração,  com  o  fim  de  ser  universalmente  útil,  e  de  fa- 
zer nascer  esperanças  as  mais  fundadas  no  seu  bom  cxito, 
para  que,  sem  receios,  sem  opposições  e  sem  cuidados, 
S.  M.  pudesse  adoptal-o  e  realisar  fins  que  tanto  interes- 
savam o  seu  reino,  o  seu  coração  e  os  seus  povos,  e  res- 
ponder ao  mesmo  tempo  a  quem  quer  que,  levado  do  seu 
zelo,  ou  de  outro  motivo  menos  louvável,  se  julgasse  suf- 
ficientemente  auctorisado  jiara  falar  ou  escrever  sobre  esta 
matéria,  pelo  incidente  de  residir  nas  margens,  ou  na  foz 
do  Douro,  ou  de  ser  piloto  ou  pescador  da  sua  foz  e  barra, 
o  que  já  por  vezes  tinha  acontecido. 

Com  este  fim  foi  Luiz  Gomes  levado  a  compor  uma  me- 
moria muito  extensa,  para  estabelecer  a  serie  de  princí- 
pios e  a  theoria  de  que  lhe  foi  preciso  fazer  uso,  e  em  que 
julga  se  achará  bastante  novidade,  resumindo  tudo  nos 
três  capítulos  seguintes: 

I  —  Princípios  incontestáveis  em  que  se  funda  a  restaura- 
ção da  barra  do  Porto,  e  que  em  grande  parte  podem  ter 
uma  universal  applicação. 

II  —  Applicação  mais  particularmente  dos  mesmos  prin- 
cípios á  foz  e  barra  do  Porto,  mostrando-se  que  ella  é  o 
resultado  regular  das  leis  hydraulicas  e  geraes,  estabele- 
cidas no  cap.  I,  descrevendo  e  analysando  o  seu  novo  plano, 
e  mostrando  quaes  devem  ser  os  seus  resultados. 

III  —  Copia  dos  principaes  parag'rapbos  relativos  á  aber- 
tura da  barra  do  Porto,  extrahidos  da  memoria  original  e 
plano  de  Oudinot,  feitos  em  novembro  de  1789,  explicando 
os  motivos  do  seu  mesmo  plano,  traçado  em  um  mappa 
por  elle  assignado,  e  pelo  Ministro  de  Estado  José  de  Sea- 
bra da  Silva,  sobre  o  qual  recaíram  as  instrucções  regias, 
que  em  fevereiro  de  1790  tinham  baixado  do  governo  para 
o  director  das  obras;  e,  analysando  aquelle  plano,  tira\'a  a 
conclusão  de  que  aquelle  plano  era  dehil  e  que  só  atarava 
uma  causa  secundaria,  mas  não  a  causa  geral  do  mal,  tendo 
ainda  inconvenientes  e  descontos,  que  seriam  mui  graves, 
se  as  obras  se  concluíssem  ou  adeantassem  mais  para  Fel- 
gueiras, as  quaes,  felizmente,  estavam  paradas  ha  mais  de 
lõ  annos.  A  todos  aquelles  males  oceorria  o  seu  novo  plano, 
destruindo  a  causa  geral  do  mal,  dando  á  barra  do  Porto 
o  máximo  melhoramento,  removendo  ainda  os  principaes 
inconvenientes  que  em  parte  teem  as  obras  começadas 
para  Felgueiras  e  fazendo  com  que  ellas  fossem  todas  pro- 
veitosas e  todas  associadas  concorressem  para  o  grande  fim 


260 

da  completa  restauração  cVaquella  barra,  sua  defesa  e 
cornmodidade. 

E  evidente  que  não  podemos  acompanhar  o  auctor  nas 
suas  considerações,  que  remontam  a  antigas  epochas  geo- 
lógicas, e  que  são  deduzidas  e  apresentadas  com  todo  o 
desenvolvimento,  havendo  n'ellas  muito  que  aprender  e  que 
louvar,  se  bem  que  muitas  das  suas  deducções  são  contes- 
táveis, e  mesmo  se  acham  condemnadas,  e  emquanto  ou- 
tras são  acceites  e  algumas  até  intuitivas  e  axiomáticas. 

Descrevendo  resumidamente  o  plano  das  obras  conce- 
bido por  Luiz  Gomes,  citaremos  algumas  das  considera- 
ções que  o  abonam. 

Consistia  o  seu  projecto  de  25  de  abril  de  1820,  que 
obteve  logo  approvação,  sendo  immediatamente  começado, 
nas  seguintes  obras :  na  margem  esquerda,  em  um  molhe 
da  Brevia  ás  Caranguejeiras,  seguindo  pelas  Perlongas 
e  Filhos  das  Perlongas,  até  as  alturas  de  Felgueiras  ;  na 
margem  direita:  em  um  molhe  interrompido,  parallelo  ao 
do  S.,  desde  Sobreiras  á  Eira,  seguindo  d'ahi  por  deante 
a  directriz  do  projectado  por  Oudinot  até  .Sopêna,  Catalu- 
tas  e  Felgueiras. 

N"estes  planos  de  Oudinot  e  de  Luiz  (Tomes  indicavam- 
se  diversos  traçados  estudados,  sendo  o  mais  avançado  cor- 
respondente a  um  molhe,  em  linha  recta,  eutre  o  pontal 
da  Cantareira  e  Felgueiras. 

O  preferido  fora  o  mais  recuado,  para  aproveitar  as 
obras  que  se  haviam  acrescentado  ao  castello,  com  o  fim 
da  defesa  do  porto  no  tempo  da  invasão  franceza. 

Far-se-ha  d'este  projecto  um  resumido  extracto. 

Dizia  Luiz  Gomes  de  Carvalho  que  «tendo  reconhecido 
a  necessidade  de  no\o  plano  para  continuar  as  obras, 
quanto  á  barra,  que  é  a  parte  mais  importante  e  mais  dif- 
fieil,  deu  conta  á  illustrissima  junta  da  companhia  e  com 
ella  convencionou  deixar  estar  paradas,  como  já  estavam 
havia  muitos  annos,  as  obras  propriamente  da  barra,  en- 
tretanto que  trabalhava  em  fazer  o  novo  plano  para 
ellas,  e  continuar  as  obras  nos  outros  pontos  do  rio,  cães 
de  amarração  e  communicações  ao  longo  do  mesmo  rio, 
desde  a  cidade  até  a  foz,  onde  não  achara,  nem  achava 
precisão  de  mudar  o  plano  que  ali  se  seguia,  e  as  quaes 
eíFectivameníe  tinham  continuado  com  muita  actividade, 
do  que  tinham  resultado  já  g-raudes  vantagens  ao  publico 
e  á  marinha». 

Xa  sua  memoria  para  resolver  a  questão  da  restauração 
da  barra  do  Porto,  quiz  primeiro  assentar  na  theoria  que 
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devia  regular  o  assumpto,  c  deduzir  com  rigor  matliema- 
tico,  quanto  o  permittiam  assumptos  daquella  natureza, 
as  leis  applicaveis  aos  diversos  casos  das  barras  de  todos 
os  rios  e  especialmente  dos  de  Portugal,  que  desembocam 
no  Oceano,  na  costa  occidental  do  reino. 

No  primeiro  capitulo  do  seu  trabalho  estabelecera  os  prin- 
cipios  geraes,  dos  quaes  devia  deduzir-sc  a  solução  da 
questão  da  barra  do  Douro.  No  segundo  fizera  a  applicação 
d'esses  princípios  e  traçara  o  plano  dos  seus  melhoramentos, 
apreciando  os  resultados  que  d'elle  deviam  porvir.  Final- 
mente, no  terceiro  discutia  o  projecto  anterior,  rebaten- 
do-o,  principalmente,  no  que  respeitava  ao  molhe  de  Fel- 
gueiras. 

Sendo  impossível  dar  aqui  completa  idéa  d'aquella  me- 
moria, que  sem  duvida  é  tilha  de  um  estudo  serio  e  cons- 
ciencioso, referirei  somente  o  que  é  relativo  ao  phenomeno 
da  formação  dos  Cabedellos. 

Diz  o  auctor  no  §  8.°: 

«Desde  que  os  rios  se  empobreceram  de  aguas  e  come- 
çaram a  entupir  os  seus  leitos  e  a  arrojar  para  dentro 
do  mar  montões  de  areias  e  entulhos,  os  mesmos  rios  não 
puderam  mais  conservar  aberta,  e  menos  de  verão,  a  sua 
antiga  foz  limpa  e  funda,  porque  desde  então  o  mar, 
arrojando  quanto  pode  para  encostar  ás  fozes  dos  rios 
parte  d'esses  bancos,  que  os  mesmos  rios  formam  dentro 
no  mar,  perto  das  suas  fozes,  conseguiu  arrojai  as  mais 
para  dentro  dos  leitos  por  onde  a  corrente  lhe  oppunha 
menor  resistência,  a  saber:  por  onde  eram  menos  fundos, 
ou  corria  menos  volume  de  agua.  .  . 

«Estes  bancos,  ou  cabedellos,  formam,  no  estado  actual 
e  decadente  dos  rios,  as  margens  esquerdas  dos  mesmos, 
margens  elásticas,  que  se  avizinham  da  direita,  quando  nas 
differentes  estações  e  estado  dos  rios  a  corrente,  ali  aper- 
tada e  constrangida,  lh'o  pode  permittir,  sem  as  desfazer 
ou  alargar;  estes  cabedellos  se  perpetuam,  engrossam  e 
levantam,  recebendo  da  banda  do  mar  as  areias  que  as 
ondas  e  os  ventos  lhes  accumulam,  e  lá  ficam  parte  d'el- 
las,  porque  cada  porção  ultima  das  ondas  que  montam 
esse  banco  de  areia  sobe,  levando  areias  envolvidas  n'el- 
las,  e  não  descem  todas,  porque  a  agua  filfra-se  e  som- 
me-se  no  dito  banco  esponjoso,  deixando  a  areia  coada  so- 
bre o  dito  banco,  e  os  ventos  depois  da  maior  seeca,  ou 
sendo  mais  rijos,  as  vão  accumulando  mais  para  cima,  on- 
de as  ondas  não  chegam,  nem  lá  as  poderiam  levar,  che- 
gando por  esse  modo  os  cabedellos  a  ser,  como  são,  altos, 
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largos  e  mui  robustos  tapumes,  que  todos  existem  atra- 
vessados nas  suas  fozes  de  S.  para  N.,  na  nossa  costa 
Occidental.  Estes  cabedellos  se  engrossariam  continua- 
mente pelos  ventos  do  mar  á  custa  dos  leitos,  se  os  rios 
quando  vão  cheios  lhes  não  cortassem  uma  talhada  longi- 
tudinalmente pelo  N.,  corte  que  o  mar  suppre  logo  que  o 
rio  adelgaça  muito  o  cabedello,  ou  o  faz  muito  estreito, 
conservando  com  este  movimento  continuo,  pelo  decurso 
de  séculos  e  com  proporções  quasi  inalteráveis,  uns  ban- 
cos, que  tantas  causas  poderosas  tendem  a  formar,  engran- 
decer e  destruir,  os  quaes,  mesmo  no  curto  período  de  um 
anno,  fazem  tantas  mudanças,  mas  debaixo  de  períodos 
quasi  regulares  e  que  não  excedem  certos  limites.» 

Tratando  depois  das  diversas  circumstancias  em  que 
pôde  achar-se  um  rio,  conclue  que  da  disposição  das  mar- 
gens dos  rios  desigualmente  avançadas  na  sua  foz  resulta 
que  as  correntes  fluviaes  saem  obliquamente  para  o  mar, 
deixando  a  direcção  que  até  ali  traziam,  e  seguem  a  me- 
dia entre  esta  e  a  perpendicular  á  linha  que  une  as  duas 
testas  das  duas  margens,  o  que  origina  barras  menos  pro- 
fundas e  mal  collocadas,  prolongando-se  com  os  cabedel- 
los, íicando  n'cssa  direcção  os  navios  atravessades  ás  on- 
das, que  quebram  perpendicularmente  ás  praias  ou  a  esses 
cabedellos,  e  acrescendo  o  não  lhes  serem  favoráveis  os 
ventos  do  mar,  que  os  lançariam  sobre  os  cabedellos,  nem 
os  do  N.  ou  do  y.,  os  mais  frequentes  com  bom  tempo,  e 
que  nas  entradas  e  saídas  ficariam  muito  ponteiros.  Pela 
mesma  desigualdade  das  margens  nos  nossos  rios  as  cor- 
rentes das  marés  enchentes  deveriam  entrar  obliquamente 
no  leito  do  lado  esquerdo  para  o  direito,  e  formar: 

1."  Uma  enseada  contra  essa  margem  direita,  cada  vez 
maior,  e  encurtar  para  ella  o  rio,  desviando-o  do  verdadeiro 
leito ; 

2."  Estreitar  o  mesmo  rio  e  do  lado  opposto,  fronteiro 
á  enseada,  obrigando  o  cabedello  a  avançar  e  a  occupar 
todo,  ou  grande  parte  delle; 

3."  Formar  na  foz  estreitamentos,  entre  a  dita  enseada 
curva  6  o  cabedello,  que  se  estende  para  ella,  estreitando 
o  leito,  e  fazendo-o  tortuoso  ou  angular,  com  correntes 
muito  fortes,  encostadas  á  mesma  enseada,  inconvenientes 
estes  que  crescem  á  medida  que  a  margem  menor  estiver 
mais  curta  e  a  outra  mais  carcomida  na  enseada,  o  que 
torna  cada  vez  mais  obliqua  a  corrente  no  leito. 

Estes  defeitos  capitães  das  barras  e  fozes  são  augmen- 
tados  na  vazante   da  maré,  ou  na  evacuação  das  cheias, 
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porque,  dirigindo  os  rios  as  correntes  que  trazem  do  inte 
rior  por  leitos  tortuosos,  que  as  correntes  da  enchente 
formam  na  foz,  quando  entram  obliquamente  nos  mesmos 
leitos,  vêm  as  vazantes  e  as  cheias  a  fazer  o  mesmo  que 
fazem  essas  correntes  obliquas  das  enchentes,  com  todo  o 
peso  e  força  de  uma  cheia.  Igualmente,  os  estreitamentos 
na  foz,  derivados  da  desigualdade  das  margens,  fazem  le- 
vantar mais  as  cheias  nos  rios,  e  tornam  mais  difficil  o 
alargamento  da  sua  foz,  especialmente  no  começo  das 
cheias,  quando  o  esforço  se  dirige  contra  a  margem  curva, 
e  só  levemente  ataca  o  cabedello.  Sem  taes  estreitamen- 
tos angulares,  curvilíneos  na  foz,  os  rios  seriam  ali  habi- 
tualmente muito  mais  largos  e  as  correntes  muito  mais 
moderadas,  e  o  Douro  pôde  por  esse  meio  mais  que  du- 
plicar a  largura  do  seu  leito  na  foz,  e  conserval-o  assim 
habitualmente  muito  recto.  Finalmente,  os  estreitamentos 
dos  rios  nas  suas  fozes  diminuem  o  volume  das  aguas,  que 
em  cada  maré  devem  circular  no  mesmo  leito,  na  foz  e  na 
barra,  e  que  são  a  principal  forca  dos  mesmos  rios  du- 
rante as  estações  mais  seccas,  para  conservar  a  navega- 
ção, quando  justamente  ella  é  mais  frequente. 

Posto  isto,  o  seu  plano  era  executar  as  cinco  operações 
seguintes : 

1.*  Construir  o  molhe  da  margem  esquerda,  occupando  a 
restinga  visível  de  rochedo,  que  segue  para  nascente  das 
Caranguejeiras  o  qual  deverá  ser  forte  e  bem  construído 
para  resistir  ás  cheias  do  Douro  e  mesmo  ás  ondas  do 
mar  que  o  venham  chocar. 

2.'''  Feitas  as  primeiras  80  a  100  braças  do  dique  men- 
cionado (170  a  220  metros),  devendo  as  aguas  ter  estabe- 
lecido grande  fundo  junto  d'elle,  ir-se-ha  continuando  em 
todas  as  estações  do  anno  a  obra  por  porções,  ao  passo 
que  as  areias  forem  saindo,  e  sempre  ao  abrigo  do  mar, 
dado  pelo  cabedello,  e  n'este  serviço  seguiria  o  processo 
e  os  termos  que  desenvolve,  podendo  recorrer  a  obras  inte- 
riores de  estacaria  e  fachina. 

4.*  Egualada  a  margem  esquerda  com  a  direita  até  a 
Graleota,  a  barra  deverá  ter  experimentado  grande  melho- 
ramento, e  convirá  então  começar  o  reparo  da  ruina  d'esta 
margem  •  e  continuar  a  obra  para  Felgueiras  sobre  os  ali- 
cerces já  ali  construídos.  E,  ao  passo  que  esta  obra  avançar, 
deve  também  proporcionalmente  avançar  a  jeti'e  do  S.  Da 
observação  dos  seus  effeitos  se  tirará  ensinamento  sobre  o 
verdadeiro  comprimento  que  deva  dar-se  á  margem.  Quan- 
do as  duas  margens  se  approximem  da  egualdade,  o  leito 
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deve  ir  chegando  ao  máximo  grau  de  largura  rectilinea, 
e  em  legar  do  cabedello  angular  lioarão  duas  faixas  de 
areia  parallelas  ao  eixo  do  leito,  sendo  a  corrente  também 
parallela  a  essas  margens,  o  que  dará  o  melhor  serviço 
ao  rio,  e  ás  obras  a  maior  belleza  e  segurança. 

5/  Passar-se-ha  então  aos  diques  da  margem  direita, 
por  lanços,  desde  as  Eiras,  e  contíguos  á  foz,  até  acima 
do  Anjo,  e  assim  por  deante. 

E  considerando  a  obra  do  sul  a  mais  importante,  dizia 
elle :  «Posso  levar  a  barra  do  Porto  pelo  S.  das  Lages, 
que  é  um  dos  perigos  e  o  maior  da  barra,  depois  do  recuo 
do  banco,  e  para  isso  bastaria  adeantal-o  um  pouco  mais 
do  que  está,  de  Felgueiras,  na  direita ;  n"este  caso  a  barra 
íicaria  perto  do  rumo  W  '/i  XW.  Por  effeito  d'aquella  pe- 
quena desegualdade  a  corrente  viria  no  mesmo  rumo  ferir 
um  pouco  a  margem  esquerda,  alimparia  alli  o  leito  da 
areia,  e  o  faria  navegável  por  alli  mesmo  encostado  ao 
dique,  entre  o  qual  e  as  lages  passariam  os  navios  na 
maior  segurança;  porém,  nem  se  precisa  d'essa  perfei- 
ção para  se  passar  alli  com  segurança,  nem  de  perder  a 
vantagem  do  rumo  E.-W.  que  mais  convém  á  barra,  não 
só  para  a  boa  navegação  e  maior  profundidade  sobre  o 
banco,  mas  também  para  que  as  areias  do  leito,  levadas 
pela  corrente  para  o  mar,  possam  passar  ao  S.  sem  entra- 
rem no  canal  da  barra,  porque  ficando  pelo  meu  plano  as 
lages  já  na  foz  do  Douro,  e  longe  do  banco,  haverá  alli 
socego  de  ondas,  e  haverão  margens  lateraes  e  os  navios 
passarão  sem  perigo  entre  ellas,  onde  ha  fundo  e  largura 
sufHciente,  havendo  socego  para  as  aproveitar». 

As  obras,  approvado  este  plano,  tiveram  logo  principio. 

Deu-se-lhes  immediatamente  um  extraordinário  desenvol- 
vimento, que  pôde  bem  avaliar-se  pelo  facto  de  existir  um 
mappa  assignado  em  182i>  por  Luiz  Uomes  de  Carvalho, 
do  qual  consta,  que,  havendo  a  junta  das  obras  da  barra 
recebido  o  total  de  Õ58:590õ8ô2  réis,  estavam  já  n'aquella 
epocha  despendidos  Õ19:330ii2òl  réis,  tendo  produzido 
muito  importantes  resultados,  sobretudo  as  da  margem  di- 
reita, com  as  quaes  se  conseguiu  tornar-se  menos  tortuoso 
o  canal  de  accesso  ao  rio,  e  impedir-se  o  avançamento  do 
cabedello  para  o  N. 

Até  182Ò  encontram-se  archivadas  as  partes  que  regu- 
larmente dava  o  engenheiro  Luiz  Gomes  de  Carvalho, 
consignando  os  resultados  obtidos  e  felicitando-se  por  el- 
les,  sommando  280  braças  (61 6'", 0)  a  extensão  do  dique 
do  S.  já  construido,  o  qual,  todavia,  não  ficou  concluído. 
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Começaram  então  as  obras  a  ter  movimento  mais  res 
tricto,  terminando  por  limitar-se  á  simples  conservação  e 
reparos  dos  cães,  parecendo  que  de  1825  a  1827  passaram 
a  ser  dirigidas  pelo  intendente  da  marinha,  Rosa,  ch^íe 
de  esquadra,  e  citando-se  somente  alguns  serviços  nos  cães 
da  Ribeira  e  do  Bicalho. 

Em  27  de  maio  de  1827  veiíi  tomar  conta  da  direcção 
o  brigadeiro  António  José  da  Silva  Paulet,  inspector  de 
obras  publicas  da  divisão  do  N.,  que  em  1828  tinha  emi- 
grado, voltando  a  retomar  a  direcção  d"ellas  em  1833, 
até  fallecer,  em  12  de  novembro  de  1837,  no  posto  de 
marechal. 

Deve  notar-se,  que,  tendo-se  em  7  de  setembro  de  1833 
solicitado  a  S.  M.  Imperial  que  a  inspecção,  direcção  e 
administração  das  obras  da  barra  ticasse  a  cargo  da  ca- 
mará, bem  como  a  arrecadação  dos  rendimentos  applica- 
veis  a  ellas,  por  portaria  de  29  de  março  daquelle  anno  foi 
declarado  passar  para  a  camará  a  inspecção,  que  a  com- 
panhia dos  vinhos  tinha  na  estrada  da  foz,  e  por  portaria 
de  10  de  dezembro  do  mesmo  anno  foi  determinado  que  a 
administração  e  a  inspecção  das  obras,  que  se  fizessem  nas 
duas  margens  do  Douro,  desde  a  cidade  até  a  foz,  ficasse 
exclusivamente  entregue  ao  administrador  geral  por  conta 
do  Estado,  sem  que  sobre  ellas  tivessem  ingerência  alguma 
as  camarás  vizinhas  ao  rio,  portaria  que  a  camará  se  negou 
a  reconhecer,  por  julgar  que  lhe  invadira  as  attribuições 
que  tinha  sobre  as  obras  marginaes  do  Douro.  Por  porta- 
ria regia  de  3  de  maio  de  1837  não  foi  reconhecida  aquella 
pretensão  da  camará,  por  serem  as  obras  executadas  em 
terrenos  da  nação  e  não  concelhios. 

Até  184(1  ticou  o  general  Paulet  substituido  interina- 
mente por  Pedro  Tbomás  de  Faria  Azevedo  Araújo,  ca- 
pitão de  artilharia,  que  já  tinha  servido  sob  as  ordens 
d'aquelle. 

De  1825  a  1834  as  obras  continuadas  sob  a  administra- 
ção da  companhia  vinícola  do  alto  Douro,  limitaram-se 
somente  á  conservação  e  concerto  dos  cães  da  cidade, 
tendo  ficado  quasi  absolutamente  xlescurados  os  trabalhos 
para  melhoramento  do  rio  e  da  barra.  Passando,  porém, 
depois  da  guerra  da  usurpação,  ])ara  a  administração  di- 
recta do  governo,  é  d'esfa  epocha  que  vae  agora  tratar-se. 

Projecto  fio  hollanriez  Scheerbooni. — Em  22  de  agosto 
de  1838  remetteu  o  director  geral  das  obras  publicas  á 
camará  do  Porto  uma  portaria,  que  tratava  da  vinda  de 
um  engenheiro  hydraulico  de  Amsterdam,  Andreas  Scheer- 
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boom,  para  inspeccionar  as  obras  da  barra,  e  dizer  o  que 
se  lhe  oíFerecesse  sobre  o  seu  melhoramento,  fazendo-íhe 
o  governo  as  despesas  de  viagem  e  da  estada  n'aquella 
cidade  durante  o  tempo  que  levasse  a  sua  commissão. 
Acceita  a  proposta  d'aquelle  engenheiro,  foi  por  portaria 
de  7  de  marco  de  1840  ordenado  ao  inspector  geral  de 
obras  publicas  do  reino,  que  era  então  Luiz  Mousinlio  de 
Albuquerque,  que  se  entendesse  com  o  engenheiro  hollan- 
dez  que  vinha  inspeccionar  a  barra  do  Douro,  e  outrosim 
informasse  uma  proposta  sobre  o  mesmo  assumpto  do  en- 
genheiro Gibbs. 

Apresentou  em  8  de  junho  daquelle  anno  o  seu  relató- 
rio o  engenheiro  Luiz  Mousinho,  dizendo  que,  não  podendo 
entender-se  com  aquelle  engenheiro  que  somente  falava  a 
sua  lingua,  lhe  fizera  saber  que  devia  apresentar  o  seu  pro- 
jecto e  relatório  para  os  convenientes  iins.  Todos  os  traba- 
lhos foram  suspensos  até  se  saber  a  opinião  do  hollandez, 
para  se  deliberar  então  como  se  julgasse  melhor.  Xo  mes- 
mo relatório  trataria  o  inspector  também  do  projecto  do 
inglez  Gibbs,  do  qual  em  outro  logar  me  occuparei. 

O  projecto  de  Andreas  Scheerboom  reduzia-se : 

1."  A  dar  ao  Douro,  na  sua  desembocadura  no  Oceano, 
uma  margem  esquerda  artificial,  avançando  sensivelmente 
para  o  mar  tanto  quanto  avançava  a  direita,  que  tinha  o 
seu  termo  nas  rochas  das  Felgueiras.  Isto  conseguir-se-hia 
por  um  dique,  ou  paredão  de  pedra  solta,  dirigido  atra- 
vés da  ponta  do  cabedello  desde  as  Caranguejeiras  até  as 
denominadas  Filhos  das  Prelongas. 

2."  Regularisar,  reparar  e  completar  a  margem  direita 
do  rio  por  outro  dique,  ou  paredão,  que  unisse  a  ponta  da 
Galeota  com  as  Felgueiras. 

3."  Cobrir  a  enseada  entre  as  Sobreiras  e  a  Ponta  do 
Anjo  com  um  dique,  ou  paredão,  partindo  das  Sobreiras 
até  as  rochas  da  Cruz  de  Ferro,  e  bem  assim  de  entre  o 
Anjo  e  a  Galeota,  o  que  seria  o  complemento  das  obras 
já  alli  começadas. 

4."  Remover  artificialmente  as  areias  do  cabedello,  que 
ficassem  ao  X.  do  paredão  e  acima  do  nivel  da  baixamar, 
volume  que  avaliava  em  16:000  metros  cúbicos. 

õ."  Profundar  o  canal  da  barra  por  dragagens. 

Terminava  aquelle  engenheiro  o  seu  relatório  por  acon- 
selhar o  quebramento  e  a  remoção  de  algxms  escolhos  e  ro- 
chedos do  fundo,  e  a  balisagem  do  canal  e  das  pedras,  por 
bóias  fixas. 

O  mesmo  engenheiro  julgava  inútil  o  prolongamento  do 
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paredão  da  margem  esquerda  para  dentro  do  porto,  e  por 
deante  dos  Areeinhos,  por  isso  que  as  areias  eram  alli  es- 
tacionarias, e  que  se  deveriam  antes  eircumdar  e  fixar  por 
muralhas  as  que  ficassem  para  cima  da  cidade  do  Porto. 

Este  projecto  era  sensivelmente  o  de  Luiz  Gomes  de 
Carvalho,  a  saber :  dique  da  margem  esquerda  dirigido  das 
Caranguejeiras  sobre  os  Filhos  das  Prelongas ;  dique  da 
margem  direita  entre  a  Galeota  e  as  Felgueiras,  com  a  re- 
ctificação da  mesma  margem  por  diques  das  Sobreiras  ás 
Eiras  e  do  Anjo  á  Galeota.  Estas  obras  tinham  sido  ple- 
namente justificadas  por  Luiz  Gomes,  em  vista  das  cor- 
rentes e  movimento  oscillatorio  e  periódico  das  areias,  que 
formam  a  barra  e  o  cabedello.  O  projecto  de  Scheerboom 
era  essencialmente  o  de  Luiz  Gomes  e  a  própria  planta  e 
o  traçado  dos  diques  era  uma  simples  copia  e  reproducção 
do  projecto  já  approvado,  só  com  a  única  diflerença  do 
engenheiro  hollandcz  julgar  inútil  o  paredão  interior,  e  de 
dirigir  o  dique  das  Sobreiras  á  Cruz  de  Ferro,  emquanto 
Luiz  Gomes  o  dirigia  ás  Eiras,  e  de  propor  a  remoção 
das  areias  do  cabedello  ao  N.  do  molhe  da  margem  es- 
querda e  a  dragagem  do  canal  da  barra. 

Mas  o  engenheiro  hollandez  errou,  julgando  que  o  di- 
que interior  do  S.  tinha  por  fim  impedir  a  vinda  das  areias 
da  bacia  do  Arecinho,  quando  o  seu  fim  era  estabelecer 
uma  margem  fixa  e  invariável  para  regular  as  correntes, 
e  evitar  o  etfeito  da  ponta  do  Cobello  contra  a  pequena 
enseada  abaixo  das  Dezoito  Braças,  evitando  as  sinuosi- 
dades da  corrente,  e  dando-lhe  a  direcção  normal  á  costa. 

Quanto  ao  dique  das  Sobreiras,  Luiz  Gomes  fazia-o 
sensivelmente  parallelo  á  margem  fronteira  para  canalisar 
as  aguas,  diminuindo-lhes  as  inflexões  e  os  depósitos  mar- 
ginaes  e  ponteagudos,  e  dirigindo  a  corrente  com  regulari- 
dade e  energia,  e  em  orientação  conveniente  para  atacar  o 
banco  da  barra.  A  direcção,  que  lhe  dava  o  projecto  hol- 
landez, obrigaria  a  corrente  a  percutir  a  margem  esquer- 
da, adeante  das  Caranguejeiras,  perdendo-se  a  sua  maior 
acção,  por  não  entrar  no  mar  na  direcção  perpendicular  á 
cosia,  ou  á  linha  que  une  as  testas  dos  molhes  exteriores. 

A  remoção  da  areia  do  cabedello  parecia  inútil,  e  inútil 
seria  também  a  dragagem  na  barra,  por  ser  evidente  que 
a  mão  do  homem  não  podia  obstar  aos  efteitos  de  causas 
naturaes,  infelizmente,  muito  poderosas  e  perseverantes, 
e  que  em  breve  tornariam  a  repor  as  cousas  na  situação 
resultante  das  leis  imutáveis  que  presidiam  á  sua  acção. 

Profundar  um  canal  através  de  areias  moveis  é  opera- 
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cão  a  que  não  deve  ligar-se  importância.  Os  mo\nmentos, 
ou  os  depósitos  arenosos  nas  fozes  dos  rios  são  a  conse- 
quência da  acção  poderosissima  das  aguas  do  Oceano  e  dos 
mesmos  rios,  e  só  por  uma  conveniente  direcção  dada  ao 
fluido  podem  combater-se  aquelles  efteitos.  Julgava  pois 
que  os  meios  propostos  seriam  de  eíieitos  nulios,  não  de- 
vendo, portanto,  approvar-se  o  projecto,  cujo  orçamento 
era  de  2ò3:G8(>  ilorins,  hollandezes,  ou  547:797  francos, 
que  ao  par  dariam  87:(J47:S520  réis. 

Projecto  do  iiigle/.  Gibbs.  —  Em  data  de  10  de  abril  de 
1840  foi  presente  o  projecto  de  um  engenheiro  britanuico, 
J.  Gibbs,  que  foi  architectado  sobre  simples  informações 
que  lhe  ioram  fornecidas  do  Porto,  sem  previa  inspecção 
da  localidade.  Se  o  seu  auctor  tivesse  estudado  a  foz  do 
Douro  6  as  circumstancias  do  rio  no  seu  curso,  é  de  crer 
que  seria  o  primeiro  a  moditicar  as  suas  idéas,  sendo  elle 
próprio  que  taxava  de  incompleto  o  seu  projecto. 

O  primeiro  iim  a  que,  na  opinião  d'este  engenheiro,  de- 
via procurar  satisfazer-se,  era  regular  as  cheias  do  Douro, 
represando-as  nos  valles  secundários  e  affluentes  do  rio  na 
occasião  das  chuvas  e  fusão  das  neves,  para  as  largar  de- 
pois, quando  e  como  fosse  conveniente.  Quando  pudesse 
considerar-se  praticável  este  expediente,  não  o  era  nas  cir- 
cumstancias em  que  se  achava  então  o  nosso  paiz  e  o 
reino  vizinho. 

O  segundo  objectivo  a  que  elle  mirava  era  somente  mo- 
dificar a  margem  direita  do  rio  por  um  dique  geral,  desde 
as  sobreiras  até  as  Felgueiras,  sem  se  preoccupar  absolu- 
tamente com  a  margem  esquerda. 

Julgava  o  inspector  Mousinho  que  os  defeitos  capitães 
do  Douro  provinham  da  desegualdade  das  suas  margens, 
e  do  excesso  da  saliência  para  o  mar  da  direita  sobre  a 
esquerda,  do  que  dependia  a  formação  do  cabedello  do  S.  e 
o  canal  da  barra  abrir-se  na  direcção  SW.  >[ão  diminuin- 
do o  projecto  inglez  aquélles  inconvenientes,  antes  ten- 
dendo a  augmental-os,  tornando  ainda  mais  predomi- 
nante a  margem  direita  sobre  a  esquerda,  entendia  não 
dever  ser  approvado. 

Parecer  de  Luiz  Mousinho.  —  Do  que  íica  exposto  pôde 
inferir-se  qual  seria  a  opinião  do  celebre  engenheiro  Luiz 
Mousinho  de  Albuquerque  a  respeito  dos  dois  projectos, 
sobre  que  foi  consultado.  Por  apresentar  algumas  consi- 
derações interessantes  para  chegar  ás  conclusões  do  seu 
relatório  de  7  de  março  de  1840,  far-se-ha  um  resumido 
extracto  d'este  document  o. 
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(^  projecto  Scheerboom,  ponderava  Luiz  Mousinho,  não 
era  um  projecto  novo,  mas  só  a  reproducçSo  do  de  Luiz 
(xomes  de  Carvalho.  N'este  projecto  havia  muito  tempo  que 
se  trabalhava,  dizendo-se  que  nada  ainda  havia  produzido. 
Mas  Luiz  Gomes  de  Carvallio  havia  fallecido,  quando, 
vencidas  mil  contrariedades,  estava  ainda  o  projecto 
longe  do  seu  termo.  Depois  da  sua  morte  os  trabalhos 
pouco  haviam  adeantado,  não  tendo  o  dique  do  8.  avan- 
çado além  das  Caranguejeiras,  e  achando-se  as  mais  obras 
por  começar.  Luiz  Gomes  era  uma  gloria  da  engenharia 
portugueza  e  não  podia  imputar-se-lhe  a  culpa  do  projecto 
não  ter  execução,  não  se  lhe  dando  meios  para  que  as 
obras  pudessem  desenvolver-se  e  produzissem  os  seus  efíei- 
tos,  o  que  o  vulgo  attribuia  sempre  á  imperfeição  dos 
projectos. 

Naquillo  em  que  o  projecto  inglez  seguia  o  projecto  de 
Luiz  (íomes,  era  um  bom  projecto. 

N'a(iuillo,  porém,  em  que  d'elle  se  afastava,  sem  rasão 
sufficiente,  nem  indicação  útil,  era  mau. 

O  projecto  inglez,  incompleto  e  fundado  em  meras  infor- 
m.açÕes,  sem  critério,  e  sem  justas  apreciações  das  circums- 
taneias,  ou  era  inexequivel,  ou  insufficiente  para  o  melho- 
ramento do  Douro. 

O  que  convinha,  pois,  segundo  o  seu  parecer,  era  con- 
tiniiar  o  projecto  de  Luiz  Gomes.  E  o  que  era  preciso  era 
procurar  recursos  para  em  dez  annos,  por  exemplo,  se  exe- 
cutarem as  obras.  As  obras  marginaes,  acima  e  abaixo  do 
Anjo,  o  dique  do  S.,  e  bem  assim  a  installaçào  de  um  pha- 
rol  na  extremidade  da,  Jctée  do  X.,  nas  Felgueiras,  e  o  que- 
bramento de  alguns  rochedos  mais  perigosos  na  entrada  do 
rio  Douro,  por  uma  estimativa  que  julgava  próxima  da 
verdade,  deveriam  custar  175:()00,-$iOOO,'  ou  17:500^.000 
réis  por  anno  para  a  obra  se  ultimar  em  dez  annos.  Me- 
lhorando a  barra  e  diminuindo-lhc  os  riscos,  o  imposto  de 
tonelagem  podia  augmeutar-se,  e  servir  de  base  a  uma 
empresa  que  se  oi-ganisasse  para  roalisar  as  obras. 

Poderia  também  contrahir-se  um  empréstimo,  sendo 
aquelle  rendimento  applicado  ao  respectivo  juro  e  amorti- 
sação,  ou  as  obras  feitas  por  administração  directa  do  Es- 
tado. 

Poderia,  finalmente,  considerada  a  obra  como  de  inte- 
resse geral  do  reino,  como  rigorosamente  era,  votar-se 
nas  camarás  legislativas  a  verba  annual  para  o  seu  cus- 
teamento. 

Ainda,  sobre  o  projecto  de  Joseph    Gibbs  dizia  este  no. 
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seu  relatório  de  janeiro  de  1840,  que,  depois  de  madura 
reflexão,  e  em  vista  das  informações  que  lhe  ministra- 
ram, se  convencera  de  que  eram  precisas  diversas  obras 
destacadas,  devendo  todas  concorrer,  junta  ou  separada- 
mente, para  o  melhoramento  que  se  pretendia.  É  certo  que 
as  chuvas  e  a  fusão  das  neves  não  produziriam  as  cheias, 
que  são  o  maior  mal  do  porto  do  Douro,  se  as  aguas  nor- 
maes  do  rio  fossem  sufficientes  para  entreter  imia  pas- 
sagem livre,  e  se  não  recebessem,  senão  gradual  e  compas- 
sadamente, as  aguas  de  uma  parte  do  paiz,  summamente 
montanliosa,  que  atravessa  Portugal  e  corresponde  com 
as  serras  de  Salamanca,  Segóvia,  Soria,  Falência,  Valla- 
dolid,  Zamora  e  todo  o  S.  das  serras  asturianas,  na  Hes- 
panha.  Apesar  da  excessiva  evaporação  em  grande  parte, 
d'estes  terrenos,  as  chuvas,  sendo  periódicas,  deviam  pro- 
duzir grandes  cheias  no  Douro,  vindo  subitamente,  e  tor- 
nando muito  perigoso  e  as  mais  das  vezes  impossivel  an- 
corar nos  canaes,  ou  permanecer  no  porto  do  Douro, 
emquanto  ellas  durassem.  Estes  perigos  e  difficuldades 
cresciam  ainda  com  os  ventos  do  SW.  ou  do  W.,  em  rasão 
de  levantarem  muito  mar  sobre  a  costa. 

O  banco,  formado  de  grés  decomposto  e  de  alluviSes 
causadas  polo  Douro,  se  era  atacado  pela  corrente  das  aguas, 
estas  mesmas  lhe  traziam  muitos  materiaes,  com  que  o  rio 
engrossava  e  se  alastrava. 

As  aguas  do  Oceano,  com  os  ventos  de  W.,  impelliam  o 
banco  para  o  mterior,  e  a  não  serem  as  aguas  interiores, 
formariam  uma  barreira  contra  a  navegação. 

Se  se  compensasse  a  força  da  corrente  do  rio  com  o 
supplemento  de  alluviões  acarretadas  para  o  banco,  a 
barra  ficaria  invariável  e  constante ;  mas,  sendo  tão  va- 
riável a  lucta  entre  o  rio  e  o  mar,  o  fundo  da  barra  e  o 
canal  da  entrada  estariam  sempre  sofiVendo  alterações. 
Devia,  portanto,  procurar  regular-se  as  cheias,  obter-se 
fundo  sufEciente  para  subir  rio  acima,  e  augmentar-se  a 
segurança  e  a  facihdade  da  entrada  da  barra. 

Diminuir-as  cheias,  represando-lhe  as  aguas  em  Portu- 
gal e  Hespanha,  onde  houvesse  planícies  de  pequeno  valor 
para  as  submergir  com  as  aguas  das  chuvas  e  da  fusão 
das  neves,  e  largal-as  em  tempo  secco,  benelíciando  a  na- 
vegação, teria  isso  um  effeito  muito  salutar. 

!Mesmo,  quando  tivessem  de  alagar-se  terrenos  valiosos, 
podia  o  beneficio  da  navegação  compensar  aquellas  perdas. 

Conjunctamente  propunha-se  entulhar  o  espaço  entre  as 
rochas  de  S.  João  da  Foz  e  Felgueiras,  elevando  um  muro 
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com  duas  faces  concavas,  e,  repousando  o  extremo  d'este 
quebra-mar  no  lagedo  do  forte,  estender-se  dahi  para 
deante,  em  uma  curva  concava  até  a  Felgueira  do  S., 
onde  se  levantaria  uma  columna  para  installar  um  pharol. 

Para  o  outro  lado  prolongar-se-liia  o  muro  rio  acima, 
desde  os  bastiões  velbos  até  a  ilha  da  Lagoa,  prolongado 
quanto  fosse  conveniente. 

Esta  linha  cobriria  grande  numero  de  penedos,  e  con- 
viria muito  quebrar  os  que  a  avizinhavam  e  os  outros  que 
fica%am  para  além  da  barra. 

A  corrente  da  vazante  seria  obrigada  a  seguir  o  muro, 
não  podendo  escapar-se  por  entre  os  penedos  das  proxi- 
midades de  S.  João  da  Foz,  e,  como  succede  em  todas  as 
correntes  em  direcção  curvilinea,  haveria  sempre  junto 
do  muro  e  em  todas  as  estações  o  fundo  necessário  para 
os  navios. 

O  bastião  circular,  para  defesa  da  barra,  impedindo 
a  comente  de  proseguir  livremente,  deveria  ser  substituido 
por  canhões  em  canhoneiras  abertas  em  frente  da  barra, 
e  trabalhando  a  barbete  sobre  a  muralha  fronteira  á  Torre 
do  Anjo.  E  a  defesa  da  barra  seria  assim  mais  efhcaz. 

Xão  é,  porém,  sob  este  ponto  de  vista  que  o  projecto 
deveria  ser  apreciado,  não  sendo  senão  um  estudo  inte- 
ressante, sob  o  ponto  de  vista  especulativo,  mas  pratica- 
mente condemnavel. 

Parecer  de  João  Chi-ysostomo  de  Ahreu  e  Sousa. — Por 
portaria  de  30  de  março  de  1840  foi  nomeado  director 
das  obras  publicas  dos  districtos  do  Porto,  Braga  e  Vianna 
o  distincto  engenheiro  João  Chrvsostomo  de  Abreu  e 
Sousa,  que  tomou  conta  das  obras  da  barra  do  Douro  em 
IG  de  abril  do  mesmo  anno.  Depois  do  estudo  a  que  pro- 
cedeu, ponderou,  em  relatório  de  11  de  novembro  de  1843, 
que,  havendo  sido  creados  impostos  especiaes  para  as 
obras  da  barra,  que  no  anno  anterior  haviam  rendido  réis 
8:9õõá»300,  constituía  esta  receita  um  núcleo,  com  o  qual 
poderia  emprehender-se  alguma  cousa  útil. 

Tendo  tido  começo  em  1790  as  obras,  nas  quaes  até 
1810  se  seguira  o  plano  de  Reynaldo  Oudinot,  que  con- 
sistia em  um  dique  na  margem  dii-eita,  junto  da  foz,  e 
estendendo-se  desde  a  Cantareira,  ou  capella  do  Anjo, 
até  as  pedras  das  Felgueiras,  a  poente  do  castello  de 
S.  João  da  Foz,  sendo  este  dique  assente  sobre  fundações 
de  pedra  perdida  d'elle  se  não  tinham  construído  senão 
incompletamente  dois  troços,  dos  quaes  parte  havia  sotlrido 
muito,  desapparecendo  quasi  o  da  Forcada  e  Felgueiras. 
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Paralysadas  as  obras  pela  invasão  franceza,  assim  ti- 
nham permanecido  até  1822,  sendo  depois  approvado  o 
projecto  que  apresentou  o  eng-enheiro  Gomes  de  Carvalho 
era  1820,  e  que  consistia  em  diques  nas  duas  margens,  per- 
pendiculares á  direcção  geral  da  costa  e  igualmente  avan- 
çados pelo  mar.  Considerava  este  engenheiro  inconveniente 
construir  o  dique  do  N.  sem  o  fazer  acompanhar  do  do 
S.,  fazendo  consistir  a  etficacia  do  seu  plano  no  avança- 
mento  egual  de  dois  molhes,  ou  jetées,  entrando  no  mar. 
Oudinot,  pelo  contrario,  considerava  o  molhe  da  margem 
esquerda,  não  só  desnecessário,  senão  damnoso,  c  pelo 
menos  obra  secundaria,  que  nunca  devia  avançar  tanto 
como  a  do  N.,  no  caso  de  se  achar  n'elle  alguma  vanta- 

Eram  assim  radicaes  as  divergências  entre  os  dois  en- 
genheiros, que  aliás  estavam  ligados  por  laços  de  fa- 
milia. 

Luiz  Gomes,  sem  se  proni.mciar  pela  forma,  perfil  e 
systema  de  construcção  dos  dois  molhes,  ponderái^a  os 
effeitos  dos  diques  submergiveis  ou  insubmergiveis,  con- 
tinues ou  interrompidos,  no  interior  dos  estuários  e  pro- 
ximidades da  foz,  emquanto  Oudinot  se  pronunciara  posi- 
tivamente por  um  dique  insubmergivel  com  coroamento 
de  cantaria. 

Depois  da  restauração  do  governo  legitimo,  para  a  con- 
tinuação dos  enrocamentos  da  fundação  d'aquelles  diques 
em  1838  só  havia  applicaveis  os  fundos  destinados  ao  va- 
radouro de  Carreiros  ;  mas  em  1840,  creada  a  inspecção 
geral  das  obras  publicas  do  reino,  o  notável  engenheiro 
Mousinho  de  Albuquerque,  reconhecendo  ser  impossível 
com  tão  poucos  meios  custear  aquellas  obras  sem  pre- 
juízo do  progresso  e  economia  do  seu  custo,  mandou-as 
suspender  e  rever  o  respectivo  projecto,  para  assentar  no 
plano  definitivo,  o  mais  útil  e  económico,  devendo  evitar- 
se  o  arbítrio  e  o  vago  em  similhantes  obras,  que  só  de- 
veriam emprehender-se,  quando  observações  e  dados  pre- 
cisos dessem  probabilidades  de  com  ellas  se  conseguir  o 
fim  desejado. 

Não  havendo,  pois,  este  plano,  e  sendo  preciso  grande 
numero  de  sondagens,  de  observações  de  correntes  e  de 
marés,  e  muitas  investigações  e  trabalhos  graphicos,  o  que 
tudo  levaria  muito  tempo  a  adquirir,  julgava  que  o  mais 
vantajoso  para  esta  barra  seria  a  construcção  dos  dois  di- 
ques, um  na  margem  direita,  e  outro  na  esquerda.  O  pri- 
meiro   iria   desde   a   Cantareira  até  a  Lage  das  Catraias. 
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ao  S.  de  Felgueiras,  affectando  a  forma  curvilínea,  com 
a  concavidade  voltada  para  a  corrente  e  passando  pelo  S. 
das  pedras  de  Manuel  de  íiousa,  pelo  cães  da  Meia  La- 
ranja e  pelas  pedras  do  Touro  e  da  Galeota.  O  segundo,  ao 
S.,  seria  em  continuação  do  dique  de  Luiz  Gomes  de  Car- 
valho, mas  só  até  os  Filhos  das  Prelongas,  pouco  mais  ou 
menos. 

Estes  diques  pouco  difleriam  dos  começados  a  executar 
e  cujos  alicerces  se  aproveitariam. 

A  terceira  obra  complementar,  que  só  reputava  possi- 
vel  em  circumstaucias  prosperas  do  commercio,  era  uma 
doca  para  embarcações  na  enseada  a  montante  do  pontal 
e  capella  do  Anjo.  Esta  doca,  com  a  bacia  de  entrada  e 
outras  disposições,  c  com  eclusas  de  descarga,  ou  de  var- 
rer, poderia  funccionar  em  beneficio  da  barra,  fechan- 
do-se  o  braço  do  rio  entre  o  pontal  do  Anjo  e  a  cruz  de 
Ferro. 

Baseava-se  este  plano  em  princípios  incontroversos,  li- 
cando  ainda  a  forma  e  traçado  d'aquelles  diques  depen- 
dente de  estudos  que  tinha  mandado  fazer. 

Três  opiniões  de  engenheiros  auctorisados  no  assumpto 
se  encontravam  pois  em  desaccordo  :  Oudinot  julgava  des- 
necessário, senão  perigoso  o  molhe  do  S. ;  Luiz  (iomes  jul- 
gava que  este  molhe  do  S.  devia  ser  simultâneo  com  o 
do  N.,  e  ambos  de  igual  avançamento  para  o  mar;  João 
Chrysostomo  entendia  dever  comecar-se  pelo  molhe  do  N., 
que  devia  ficar  mais  avançado  do  que  o  do  S.  Esta  diver- 
gência é  prova  provada  de  não  estar  ainda  amadurecida 
a  questão. 

Projecto  Bigot  e  proposta  Damásio.  —  Com  data  de  3  de 
janeiro  de  1844  apresentou  ao  governo  o  capitalista  Ja- 
cinto Dias  Damásio,  por  si  c  como  representante  de  uma 
companhia,  ou  empreza,  que  se  propunha  organisar,  o  pro- 
jecto do  engenheiro  Bigot,  para  o  melhoramento  da  barra 
do  Douro,  o  qual  consistia  na  construcção  de  um  molhe 
desde  Felgueiras  até  a  parte  mais  avançada  do  castello  da 
foz,  e  d'aqui  até  o  extremo  de  jusante  da  muralha  já 
construída,  passando  pela  Sopena  e  formando  dois  ângu- 
los reintrantes  n'aquelles  pontos.  Para  montante  era  o  cães 
continuado,  abrindo-se  um  angulo  de  cerca  de  100°,  para 
passar  em  frente  do  Anjo,  e  prolongado  ainda  até  a  Eira, 
na  extensão  de  200  metros.  Do  lado  do  S.  devia  concluir-se 
o  molhe  de  Luiz  Gomes,  fechando-se  a  bacia  de  S.  Paio, 
bem  como  construir-se  um  molhe  de  500  metros,  desde  as 
Caranguejeiras  até  Fogamanadas,  o  qual  devia  ser  de  pe- 


274 

dra  sêcca,  até  que  a  experiência  aeonselliasse  como  deve- 
ria ser  a  sua  construcção  definitiva. 

Por  esta  proposta  receberia  o  concessionário  por  qua- 
renta annos  um  imposto  especial  para  as  obras,  mais  õ  por 
cento,  durante  o  mesmo  praso,  do  rendimento  da  alfan- 
dega do  Porto,  e  1  por  cento  sobre  o  valor  das  mercado- 
rias importadas  pela  barra  do  Douro,  obrigando-se  em 
troco  a  executar,  em  um  praso  curto,  as  obras  d'aquelle 
plano,  summariameute  descriptas. 

O  proponente  era  já  o  empresário  das  obras  do  porto 
e  barra  da  Figueira,  segundo  um  projecto  elaborado  tam- 
bém pelo  mesmo  engenheiro  Bigot. 

Aberto  concurso  publico  em  28  de  novembro  de  1843 
para  aquellas  obras  por  espaço  de  sessenta  dias,  foi  Jacinto 
Dias  Damásio  o  único  que  compareceu  na  praça,  lavrando 
o  governo  contrato  provisório  de  adjudicação,  dependente 
das  cortes  para  a  approvaçcão  dos  impostos.  As  obras  de- 
viam ser  concluídas  em  seis  annos,  a  contar  de  1  de 
maio  de  1844,  prolongando-se  o  praso  até  31  de  dezem- 
bro de  1852,  se  sobreviesse  algum  acontecimento  inespe- 
rado. 

As  condições  ofFerecidas  por  Jacinto  Damásio,  e  que  fa- 
ziam parte  do  contrato,  eram  as  seguintes: 


Condições  com  que  Jacinto  Dias  Damásio  propõe  contratar 

com  o  governo  de  Sua  Magestade 

as  obras  do  melhoramento  do  porto  e  barra  da  cidade  do  Porto 

Condições  por  parte  do  eniprehendfdor 

Construir  inteira  e  completamente  á  sua  custa,  ou  da 
empresa  que  para  esse  fim  organisar,  todas  as  obras  que 
constam  do  projecto  escripto  na  lingua  franceza,  e  da 
planta,  perfis  e  alçados,  a  que  o  mesmo  projecto  se  re- 
fere, sujeitas,  porém,  ás  alterações,  modificações,  e  addi- 
çÕes  constantes  do  officio  do  conselheiro  inspector  geral 
das  obras  publicas  do  reino  em  data  de  21  de  janeiro 
do  presente  anno,  e  ás  das  notas  apresentadas  pelo  em- 
presário na  data  de  hoje,  em  resposta  ao  relatório  do 
chefe  da  segunda  direcção  do  ministério  do  reino,  An- 
tónio de  Roboredo,  em  data  de  28  de  fevereiro  do  pre- 
sente  anno,   em   tanto  quanto  essas  alterações,  modifica- 
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çÕes  e  addiçSes  forem  ou  se  julgarem  convenientes  para 
o  melhoramento  das  mencionadas  obras. 


O  projecto,  planta,  e  mais  documentos  mencionados  na 
precedente  condiç.ão,  como  bases  essenciaes  e  integrantes 
do  presente  contrato,  serão  assignados  pelo  empresá- 
rio Jacinto  Dias  Damásio,  e  pelo  conselheiro  inspector 
geral  das  obras  publicas  do  reino,  e  sellados  com  os  seus 
respectivos  sinetes  na  presença  do  tabellião  que  lavrar  a 
competente  escriptura,  seguido  do  signal  publico  e  raso  do 
dito  tabellião,  isto  para  ficarem  depositados  no  archivo  da 
inspecção  geral  das  obras  publicas  do  reino  com  o  traslado 
da  mencionada  escriptura. 

Construir,  e  acabar  as  sobreditas  obras  no  espaço  de 
seis  annos,  contados  do  1  de  julho  de  1844 — em  cujo 
dia  ellas  devem  impreterivelmente  ter  começado  —  até  o 
dia  30  de  junho  de  1850,  termo  este  que,  sobrevindo  al- 
gum incidente  imprevisto,  poderá  ser  prorogado  até  o  dia 
ãl  de  dezembro  de  1852. 

4.'' 

Fazer  quebrar  e  remover  pelos  meios  mais  convenien- 
tes, tanto  quanto  isso  for  possivel,  os  diversos  rochedos, 
e  escolhos,  que  dentro  e  fura  da  barra  impedem  a  nave- 
gação, e  que  estão  designados  no  já  mencionado  officio  do 
inspector  geral  das  obras  publicas  do  reino  de  21  de  ja- 
neiro do  presente  anno. 

5." 

Entreter  e  conservar  as  referidas  obras  no  melhor  es- 
tado possivel  pelo  espaço  de  quarenta  annos,  contados  de 
1  de  julho  de  1844  até  ao  dia  30  de  junho  de  1884,  e  a 
entreter  egualmente  por  todo  o  tempo,  limpos  e  desemba- 
raçados, tanto  quanto  isso  for  praticável,  o  porto  e  barra 
pelos  meios  subsidiários  que  forem  mais  convenientes. 

No  fim  dos  quarenta  annos  estipulados  na  precedente 
condição,  o  governo  de  Sua  Magestade  tomará  conta  das 
obras  em  perfeito  estado  de  conservação,  sem  que  por 
isso  o  emprehendedor,  ou  a  empresa,  tenha  direito  a  re- 
clamar qualquer  outra  indemnisação  ou  vantagem,  alem 
das  estipuladas  no  presente  contrato,  o  qual  pelo  facto 
d'essa  entrega  fica  perfeito  e  completo,  e  sem  mais  eflcito 
ulterior  tanto  por  uma  como  por  outra  parte. 
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CondiçOcs  por  psirte  <lo  governo  de  Sua  Mnsrestade 

1/ 
Lançar-se-ha  o  imposto  de  1  '/á  por  cento  no  valor  de 
todos  os  géneros,  mercadorias,  etc,  sem  excepção  alguma, 
ou  sejam  de  produceão  ou  manufactura  nacional,  ou  es- 
trangeira, que  forem  importados,  ou  exportados  pela  barra 
do  Porto  de,  ou  para  qualquer  reino  estrangeiro. 

Lançar-sc-lia  igualmente  o  direito  de  Yi  por  cento,  no 
valor  de  todos  os  géneros,  mercadorias,  etc,  sem  exce- 
pção alguma,  ou  sejam  de  produceão  ou  manufactura  na- 
cional, ou  estrangeira,  que  forem  importados,  ou  expor- 
tados pela  barra  do  Porto  de,  ou  para  qualquer  porto  dos 
domínios  portuguezes. 

Os  impostos  mencionados  nas  duas  precedentes  condi- 
çi5es  não  serão  exigidos  sobre  os  géneros,  mercadorias, 
etc,  que  se  reexportarem,  e  sobre  os  quaes  a  empresa 
tiver  já  recebido  o  imposto  de  importação. 

4.» 
O  producto  dos  impostos  mencionados  nas  condições 
1.^  e  2.*  pertencerá  na  sua  totalidade  ao  emprehendedor, 
ou  á  empresa,  pelo  tempo  dos  quarenta  annos  do  seu 
contrato,  que  principiarão  no  1  de  julho  de-1844,  e  lin- 
darão em  30  de  junho  de  1884. 


O  valor  dos  géneros,  mercadorias,  etc,  de  que  tratam 
as  condições  1.*  e  2.*,  será  determinado  por  commum 
accordo  entre  os  proprietários  dos  mesmos  géneros,  mer- 
cadorias, etc,  ou  seus  agentes,  e  o  agente  ou  agentes  do 
emprehendedor,  ou  da  empresa,  na  alfandega  do  Porto,  e 
no  caso  de  não  concordarem,  será  determinado  o  dito  va- 
lor por  dois  louvados,  um  d'elles  nomeado  pelo  proprietá- 
rio e  outro  pelo  agente  ou  agentes  da  empresa,  e  se  estes 
não  concordarem,  o  director  da  alfandega  do  Porto,  ou 
quem  suas  vezes  lizer,  determinará  então  o  valor ;  e  para 
que  o  expediente  dos  despachos  não  seja  interrompido 
pela  necessária  demora  que  taes  louvações  devem  indis- 
pensavelmente  causar,  os  proprietários,  ou  seus  agentes, 
terão  o  direito  de  depositar  a  quantia  exigida  pelo  agente 
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ou  agentes  do  empresário,  ou  da  empresa,  para  depois 
receberem  a  diíFerença,  se  a  questão  for  decidida  a  favor 
d'elles. 

Por  todo  o  tempo  dos  quarenta  annos  da  duração  do 
contrato,  o  governo  de  Sua  Magestade  entregará  mensal- 
mente ao  emprehendedor,  ou  á  empresa,  1  V2  por  cento  do 
producto  bruto  de  todos  os  rendimentos  da  alfandega  do 
Porto,  exceptuando  unicamente  o  producto  do  imposto 
addicional,  estabelecido  pela  carta  de  lei  de  31  de  outu- 
bro de  1837  sobre  os  géneros  e  mercadorias  estrangeiras, 
e  o  imposto  nos  cereaes,  estabelecido  pelo  artigo  7."  do 
alvará  de  31  de  março  de  1820,  ambos  applicados  para  a 
junta  do  credito  publico. 

7." 

O  imposto  destinado  para  as  obras  da  barra,  que  actual- 
mente se  recebe  na  alfandega  do  Porto,  pertencerá,  du- 
rante todo  o  tempo  dos  quarenta  annos  do  presente  con- 
trato, ao  emprehendedor  ou  á  empresa. 

8.* 
O  governo  de  Sua  Jlagestade  concederá  gratuitamente 
ao  emprehendedor,  ou  á  empresa,  a  faculdade  de  cortar, 
nos  pinhaes  nacionaes  que  mais  próximos  ficarem  do  porto 
ou  que  mais  convenientes  parecerem  ao  emprehendedor 
ou  á  empresa,  assim  como  ao  governo  de  Sua  Magestade 
todas  as  madeiras  necessárias  para  a  construcção  das  obras 
e  para  o  seu  futuro  entretenimento,  mediante  a  fiscalisa- 
ção  necessária,  tanto  para  que  se  não  damnifiquem  as 
matas,  como  para  demonstrar  a  legitima  applicação  da 
madeira  cortada. 

Condições  coiiiniang 

1.» 

Os  impostos  de  que  tratam  as  condições  1.^,  2.*,  6.*  e 
7.',  por  parte  do  governo  de  Sua  Magestade,  serão  co- 
brados na  alfandega  do  porto,  por  um  ou  mais  agentes  do 
emprehendedor,  ou  da  empresa,  que  elle  ou  ella  escolhe- 
rem, ou  pelos  substitutos  que  os  ditos  agentes  nomearem 
para  servirem  no  seu  impedimento,  e  todos  elles  serão 
considerados  como  officiaes  da  alfandega,  e  sem  a  assigna- 
tura  de  um  d'elles  nenhum  navio,  ou  carga  poderão  ser 
despachados.  Os  ditos  agentes  e  seus  substitutos  ficarão 
isentos  de  todo  o  serviço  militar,  e  cargos  administrativos 
e  excluídos  da  lista  dos  jurados. 
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2.^ 

O  producto  dos  impostos  mencionados  nas  referidas  con- 
dições 1.",  2.*,  6.*  e  7.*,  por  parte  do  gov^erno  de  Sua 
Magestade,  desde  o  1  de  julho  de  1844  até  dois  mezes 
depois  do  dia  em  que  o  emprehendedor  ou  a  empresa  de- 
rem começo  ás  obras,  será  depositado  no  banco  commer- 
cial  da  cidade  do  Porto  á  ordem  commum  do  governo  de 
Sua  Magestade,  e  do  emprehendedor  ou  da  empresa,  para 
ser  levantado  por  um  dos  dois  últimos  no  lim  dos  dois 
mezes  estipulades  na  presente  condição.  O  emprehende- 
dor, ou  a  empresa,  serão  obrigados,  no  dia  em  que  se  prin- 
cipiar a  obra,  a  convocar  o  governador  ci\ãl  do  Porto,  o 
director  da  alfandega  e  o  delegado  do  inspector  das  obras 
publicas  do  reino,  ou  quem  suas  vezes  fizer,  para  que  com 
o  agente  ou  agentes  do  emprehendedor,  ou  da  empresa,  e 
com  o  seu  engenheiro  hydraulico,  assistam  á  ceremonia 
do  seu  começo,  e  d'isso  lavrem  o  deA-ido  auto;  e  este  do- 
cumento será  o  único  que  o  banco  commereial  da  cidade 
do  Porto  deve  exigir  para  a  entrega  do  já  mencionado  de- 
posito. 

Sendo  impossível  determinar  de  antemão  a  forma  por 
que  devem  ser  feitas  as  alterações,  modificações  e  addi- 
çÕes  mencionadas  na  condição  1."  das  do  emprehendedor, 
se  estabelecerá  uma  commissão  composta  de  três  enge- 
nheiros, um  nomeado  pelo  governo  de  Sua  Magestade, 
outro  pelo  emprehendedor  ou  pela  empresa,  e  o  terceiro 
por  estes  dois,  para  que  elles,  á  plurahdade  de  votos,  de- 
cidam qualquer  difièrença  que  a  similhante  respeito  possa 
occorrer. 

As  obras  serão  dirigidas  e  executadas  pelos  engenhei- 
ros hydrauhcos,  e  agentes  que  o  emprehendedor  ou  a  em- 
presa livremente  escolher,  ficando,  porém,  o  inspector  ge- 
ral das  obras  pubhcas  do  reino  com  o  direito  de  velar 
sobre  a  fiel  e  exacta  observância  de  todo  o  estipulado,  e 
informar  ao  governo  de  Sua  Magestade  de  qualquer  con- 
travenção, para  que  este  haja  de  tomar  as  medidas  e  dar 
as  providencias  que  julgar  necessárias,  uma  vez  que  taes 
obras  não  sejam  feitas  em  conformidade  com  o  estipulado 
na  precedente  condição. 

õ.» 

Se  no  decurso  dos  trabalhos,  quer  o  fiscal  por  parte  do 
governo  de    Sua  Magestade,   quer  o  engenheiro  da   em- 
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presa,  conhecerem  a  necessidade  de  se  modificar  o  tra- 
çado, perfil,  011  a  construeção  de  qualquer  obra  das  indi- 
cadas no  presente  contrato,  estas  alterações,  depois  de 
concordadas  entre  o  inspector  geral  das  obras  publicas 
do  reino  e  a  empresa,  serão  submettidas  á  consideração 
do  Governo  de  Sua  Magestade,  o  qual  poderá  approval-as 
por  um  simples  decreto,  que  se  considerará  como  mera- 
mente regidamentar  da  lei  de  concessão. 

6.» 
Permittir-se-ha  ao  emprehendedor,  ou  á  empresa,  a  livre 
acquisição  de  um  ou  mais  barcos  ou  navios  movidos  por 
vapor,  até  o  numero  de  três :  e  de  uma  ou  mais  dragas, 
egualmente  até  o  numero  de  três,  e  dos  barcos  respecti- 
vos ;  e  também  de  todas  e  quaesquer  machinas,  appare- 
Ihos,  ferragens,  ou  outros  artigos  necessários  para  a  fei- 
tura das  obras,  e  para  o  seu  futuro  entretenimento ;  e 
isto  em  qualquer  parte  que  lhe  convenha  fazer  a  dita 
acquisição,  ou  elles  venham  directamente  ao  Porto,  ou  a 
qualquer  outro  porto  dos  domínios  portuguezes,  para  d'elle 
serem  para  alli  remettidos  por  baldeação ;  sem  que  em 
nenhum  caso  o  emprehendedor,  ou  a  empresa,  sejam  obri- 
gados a  pagar  direito  algum,  podendo-os  do  mesmo  modo 
reexportar,  quando  assim  convenha  ao  emprehendedor  ou 
á  empresa,  mediante  a  fiscalisação  precisa  para  evitar  a 
similhante  respeito  qualquer  desvio  ou  fraude. 

Se  durante  o  tempo  do  contrato  o  barco,  ou  barcos  mo- 
vidos por  vapor,  assim  como  a  draga,  ou  dragas,  e  bar- 
cos respectivos,  mencionados  na  condição  precedente,  se 
perderem  ou  inutilisarem,  poderão  ser  substituídos  por 
outros  pela  mesma  forma  que  em  a  dita  condição  fica  esti- 
pulado. 

Artigo  addicional 

Mais  se  compromette  o  mesmo  empresário  ou  empresa 
a  acabar  de  construir  o  cães  da  Ribeira,  junto  á  entrada 
em  que  esteve  coUocada  a  extincta  ponte  de  barcas,  e  as 
duas  linguetas  que  ali  se  acham  já  quasi  concluídas,  e 
bem  assim  a  acabar  de  elevar  o  cães  ao  nível  do  da  al- 
fandega em  toda  a  sua  extensão,  desde  o  da  referida  al- 
fandega junto  á  Praça  da  Ribeira,  até  o  principio  do 
cães  que  a  companhia  da  ponte  pênsil  se  obrigou  a  cons- 
truir ;  assim  como  se  obriga  a  edificar  a  escadaria  no  cães 
em  frente  da  rua  Nova  de  S.  João  :  estes  traballios  prin- 
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eipiarão  desde  logo  e  se  concluirão  o  mais  tardar  no  es- 
paço de  dois  annos,  a  contar  do  1  de  julho  de  IS-lé. 

Ofiereço  por  fiador  ao  presente  contrato  ao  IH.""  e 
Ex."'"  Sr.  Conde  do  Farrobo. 

Lisboa,  4  de  março  de  184i.^Jaci)ito  Dias  Damásio. 

Sobre  esta  proposta  informava  .João  Chrysostomo,  em 
29  de  julho  de  1844,  que  a  julgava  attendivel  quanto  ao 
seu  fim,  mas  quanto  aos  meios  fazia  pequenos  reparos  so- 
bre a  entrega  que  devia  fazer-se,  que  somente  devia  ser 
do  material  marítimo,  armazéns,  pedra,  etc. 

O  inspector  geral  de  obras  publicas,  o  general  Luiz 
Mousinho,  informava  que  as  obras  do  projecto  Damásio 
eram: 

1.''  Pelo  N.  um  paredão  desde  Felgueiras  até  defronte 
da  ponta  saliente  do  castello  da  foz,  em  frente  do  baluarte 
da  Bandeira ; 

2.''  Um  paredão,  ou  cães,  desde  este  ultimo  ponto  até 
a  pedra  Sopena,  formando  com  o  antecedente  um  angulo 
reintrante ; 

3.*  Outro  paredão  desde  a  Sopena  até  o  extremo  W. 
da  Meia  Laranja; 

4.''  A  construcção,  pelo  interior  da  lingueta  de  mon- 
tante da  Meia  Laranja,  de  um  paredão  parallelo  á  mesma: 

.5."  A  ligação  do  extremo  d'estas  linguetas,  e  no  mesmo 
alinhamento,  com  o  pontal  da  rocha  do  Anjo ; 

(j.''  A  reconstrucção  da  muralha  destruída  pelo  mar,  qut- 
formava  a  parte  occidental  do  referido  pontal ; 

7.'  A  construcção  de  um  paredão  pelo  lado  do  nascente, 
desde  a  ponta  saliente  da  rocha  do  Anjo,  com  200  me- 
tros de  extensão,  passando  pela  restinga  das  Eiras; 

8."  Terraplenar  estes  paredões  em  toda  a  sua  extensão, 
excepto  o  ultimo  e  o  primeiro ; 

9."  Capear,  com  cantaria  apparelhada,  todos  os  pare- 
dões ; 

IO.'"*  Ligar  por  um  dique  as  duas  porções  já  começadas 
entre  a  Afurada  e  a  face  exterior  do  castello,  junto  á  res- 
tinga das  Caranguejeiras; 

IL"''  Prolongar  para  o  mar,  o  paredão  mencionado  no 
paragrapho  antecedente,  no  comprimento  total  de  òO(l 
metros,  obra  que  a  empresa  reservava  para  o  fim,  se  fosse 
necessária; 

12.'''  Remover  do  alveo  do  rio  as  rochas  que  difficulta- 
vam  a  navegação,  e  que  não  mencionava,  como  conviria, 
para  clareza  do  contrato. 
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Julgava  o  inspector  dever  fazer-se  as  seguintes  modi- 
ficações n'aquelle  plano : 

!.■'  Que  a  juncção  dos  paredões,  entre  as  Felgueiras  e 
a  extremidade  occidental  do  antigo  cães  da  Meia  Laranja, 
fosse  em  linha  recta,  passando  pelas  Galeotas  e  Catalu- 
tas,  ou  um  pouco  curvilínea,  voltando  a  concavidade  para 
o  S.; 

2.*  Que  as  porções  de  cães,  desde  o  extremo  da  lin- 
gueta  W.  da  Meia  Laranja  até  a  parte  saliente  do  pontal 
da  capella  do  Anjo,  fossem  igualmente  em  linha  recta,  ou 
um  pouco  curvas,  em  logar  de  formarem  angulo  rein- 
trante ; 

3.^  Que  as  aberturas  projectadas  no  paredão  do  W.  da 
ponta  saliente  da  rocha  do  Anjo,  fossem  de  30  palmos 
(6™, 60)  pelo  menos ; 

4."  Que  o  paredão  do  S.,  entre  o  cabedello  e  a  Afurada, 
tivesse  o  numero  necessário  de  aberturas,  voltadas  a  ju- 
sante, prolongando-se  para  o  inteiior  os  lanços  de  W.; 

5."  Que  este  paredão,  desde  o  cabedello  até  o  mar,  co- 
meçasse a  curvar-se  para  o  S.,  a  contar  da  extremidade  do 
molhe  actual,  se  viesse  a  reconhecer-se  a  sua  necessidade. 

Quanto  ao  systema  de  construcção  entendia : 

1."  Que  os  diques  da  margem  direita,  que  a  empresa 
propunha  de  alvenaria,  com  cintas  de  cantaria  de  ò  em 
5  metros  de  distancia,  fossem  todos  revestidos  desta  pe- 
dra, ficando  a  /c^-c  assim  revestida,  tanto  pelo  N.,  como 
pelo  S. ; 

2."  Que  as  fundações  fossem  de  formigão  hydraulico, 
ficando  entendido  que  este  seria  assente  no  alveo  do  rio, 
executando-se  este  serviço  a  secco,  sendo  possível ; 

3."  Que  o  lagedo  fosse  todo  assente  em  banho  de  ar- 
gamassa, tendo  as  pedras  grandes  dimensões,  principal- 
mente no  paredão  de  Felgueiras; 

4.°  Que,  sendo  necessário  prolongar  para  o  mar  o  pare- 
dão do  S.,  este  fosse  construído  á  similhança  do  que  se 
propunha  para  o  N.,  de  solidez  própria  para  resistir  ao 
Ímpeto  do  mar; 

õ."  Finalmente,  que  as  pedras,  que  deviam  ser  quebra- 
das e  removidas,  eram,  no  mar:  os  rochedos  Abra,  Picão 
e  Lage;  e  no  rio:  Touro,  Olinda,  Ferro,  Bornanceira,  Ar- 
ribadouros  e  João  Boi,  podendo  por  emquanto  deixar-se  a 
Cruz  de  Ferro,  para  dividir  os  dois  canaes  e  servir  de 
marca,  estabelecendo-se  outras  balisas  nos  logares  perigo- 
sos da  barra. 

Por  ultimo,  lembrava  a  necessidade  de  uma  draga. 
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O  adjudicatário  conformou-se  com  as  indicações  do  ins- 
pector geral,  e  apresentou  a  planta  modificada  pelo  enge- 
nheiro Bigot  n'essa  conformidade. 

O  contrato  foi,  portanto,  approvado  por  decreto  de  19  de 
março  de  1844,  e  as  obras  estavam  já  em  andamento 
em  24r  de  setembro  seguinte,  como  consta  de  um  auto  la- 
vrado pelo  inspector  J.  António  de  ^'ellez  Barreiros. 

Ainda  posteriormente,  ao  serem  formuladas  as  condições 
já  mencionadas,  o  inspector  geral  insistia  por  que  na  con- 
dição 4.''  se  definissem  precisamente  as  rochas  a  quebrar 
e  remover,  não  as  deixando  ao  arbítrio  da  empresa. 

Deveria  também  declarar-se  que  o  imposto  de  1  por 
cento  só  devia  cobrar-se,  quando  tivessem  começado  as 
obras,  ou  que  d'ellas  se  houvesse  conhecido  algum  melho- 
ramento. Igualmente  n'esta  condição  2.^  se  devia  mencio- 
nar que  o  deposito  deveria  ser  levantado  pela  empresa 
dois  mezes  depois  do  dia  em  que  começassem  as  obras, 
acrescentando-se-lhe  um  §  único  do  teor  seguinte : 

«O  producto  do  imposto  mencionado  no  n."  1.°,  por  parte 
do  governo,  começará  a  ser  regularmente  entregue  á  em- 
presa um  anno  e  um  mez  depois  que  tiverem  começado 
as  obras  da  barra,  salvo  se  antes  d'isso  as  mesmas  obras  ti- 
verem produzido  melhoras  na  sua  entrada  e  saída,  epocha 
esta  que  será  determinada  pelo  inspector  geral  de  obras 
publicas,  ou  seu  delegado,  de  accordo  com  os  agentes  da 
empresa». 

Que  se  deveria  acrescentar  ainda  uma  nova  condição 
que  prescrevesse  as  formalidades  a  adoptar  na  formação 
do  auto  que  deveria  la^vrar-se  no  dia  em  que  começassem 
as  obras.  E  como  isto  corresponderia  a  mais  uma  condi- 
ção, a  4.*,  que  passaria  a  ser  5.",  deveria  ser  assim  con- 
cebida : 

«  Se  no  decurso  dos  trabalhos,  quer  o  fiscal  do  governo, 
quer  o  engenheiro  da  empresa  conhecerem  necessidade  de 
se  modificar  o  traçado,  o  perfil,  ou  a  construcção  de  qual- 
quer das  obras  indicadas  no  contrato,  depois  de  concorda- 
das entre  o  inspector  das  obras  publicas  e  a  empresa,  se- 
riam submettidas  á  consideração  do  governo,  que  poderá 
approval-as  por  um  simples  decreto». 

«§  único.  Em  caso  de  divergência,  a  questão  seria  sub- 
mettida  á  arbitragem  de  dois  árbitros  e  de  um  terceiro, 
nomeado  de  commum  accordo  entre  o  governo  e  a  em- 
presa». 

Quanto  ao  custo  minimo  das  obras  seria  este  de  réis 
7òO:000?>000,  sem  contar  o  custo  dos  reparos  das  obras 
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destruídas  pelo  inverno,  a  perda  das  machinas  e  utensí- 
lios, etc,  ete. 

Suppondo  o  capital  empregado  de  900:000)5000  réis, 
comprehendendo  as  avarias,  a  cifra  de  143:667ôt328  réis, 
competentemente  distribuída,  seria  a  necessária  para  pa- 
gar um  juro  rasoavel  a  um  distracte  de  2  */2  por  cento,  e 
2  ou  2  '/á  por  cento  para  conservação  das  obras,  adminis- 
tração, etc,  etc. 

Do  engenheiro  addido  á  repartição  do  ministério  do  reino 
apresentaram-se  ainda  outros  reparos  ao  contrato  e  ás 
novas  condições,  em  que  será  inútil  insistir,  pois  que, 
modiiicado  ainda  em  20  de  agosto  o  contrato  assignado 
em  6  de  outubro  de  1844,  obrigou-se  o  concessionário  a 
começar  as  obras  mesmo  antes  de  sanccionado  pelo  poder 
legislativo,  recebendo  o  imposto  de  tonelagem  cobrado  no 
Porto. 

Por  portaria  de  lõ  de  novembro  de  1844  mandou-se, 
porém,  suspender  a  entrega  dos  impostos,  depois  do  em- 
preiteiro haver  já  recebido  (j:llòái3òO  réis  pelos  trabalhos, 
que  o  inspector  avaliou  só  em  4:000r>000  réis. 

O  contrato  de  O  de  março  chegou  a  ser  approvado  na 
camará  dos  deputados,  íicando,  porém,  pendente  na  dos 
pares,  por  esperar-se  a  informação  da  associação  com- 
mercial  do  Porto  e  da  camará  municipal. 

Aquella  associação,  em  relatório  muito  desenvolvido, 
no  qual,  sem  entrar  na  parte  tochnica,  apreciava  muito  se- 
veramente a  economia  c  a  administração  do  contrato,  con- 
cluía por  pedir  que  lhe  fossem  entregues  as  obras  do  piano 
da  empreza,  com  os  õ  por  cento  dos  direitos  que  se  co- 
bram na  alfandega,  e  o  imposto  de  200  réis  por  tonelada 
dos  navios  do  alto  mar,  e  com  todas  as  mais  concessões 
feitas  á  empresa  Jacinto  Damásio,  tieando  a  cargo  da  as- 
sociação commercíal  as  íudemnisações  que  porventura  fos- 
sem devidas  á  empresa,  e  sendo  as  obras  administradas  e 
fiscalísadas  por  uma  commissão  de  membros  escolhidos  em 
assembléa  geral  pela  mesma  associação,  de  dois  em  dois 
annos. 

Todos  os  impostos  cessariam  logo  que  fossem  concluí- 
dos os  melhoramentos  da  barra. 

Considerando  aquelle  contrato  oneroso,  lesivo  e  vago, 
limitava-se  a  associação  a  pedir  a  cobrança  de  certos  im- 
postos, que  poderiam  produzir  120:tXl0^>000  réis  por  anno, 
emquanto  as  obras  não  fossem  concluídas  no  máximo  de 
dez  annos,  passando  a  cobrar,  depois  de  concluídas  ellas, 
'/í  por  cento  por  vinte  annos,  e  100  réis  por  tonelagem 
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eíFectiva  dos  navios  entrados,  para  a  conservação  das 
obras.  Para  eventualidades  e  reparos  guardar-se-hiam  em 
deposito  50:000^(000  réis  em  inscripções  de  5  por  cento, 
cujos  juros  se  acenmulariam;  mas,  logo  que  o  deposito  ex- 
cedesse 100:000^000  réis,  o  corpo  commercial  resolveria  o 
destino  a  dar-lhe  para  utilidade  geral  do  mesmo  eommer- 
cio.,  etc,  etc. 

Foi  assim  resolvido  pelo  governo,  que  no  emtanto,  em 
18  de  dezembro  de  1844,  mandou  annunciar  que  receberia 
propostas  para  as  obras,  tomando  por  base  a  proposta  de 
Ferreira  &  Irmãos,  representantes  da  companhia  que  se 
chamou  depois  Prosperidade. 

A  proposta  que  no  novo  concurso  o  governo  tomava 
por  base  não  deferia  essencialmente  da  de  Jacinto  Dias 
Damásio,  a  não  ser  em  reduzir  o  praso  de  quarenta  an- 
nos  da  concessão  a  trinta,  e  em  vez  dos  impostos  de  1  '/j 
por  cento  e  Y'*  poi"  cento  para  os  géneros  de  baldeação 
e  exportação,  ticarem  só  sujeitos  ao  de  '/j  por  cento, 
quando  tenham  pago  os  direitos  de  entrada,  não  sendo  os 
impostos  lançados  sobre  todos  os  géneros  de  importação, 
exportação  e  baldeação,  mas  com  excepção  só  para  as  mu- 
nições de  guerra,  ou  assumptos  da  fazenda  nacional,  títu- 
los de  credito  publico  ou  commercial  e  dinheiro,  tabacos, 
sabão,  pólvora  o  tudo  que  se  comprehendesse  nas  arrema- 
tações e  contratos  do  Estado  sobre  machinas,  bagagens 
de  militares  e  passageiros,  e,  finalmente,  sobre  géneros  em 
transito  por  saida. 

N'este  novo  concurso  recebeu  o  governo  três  propostas: 
do  conde  de  Farrobo,  de  Manuel  Pereira  Júnior  &  C*  e 
de  Jeronymo  Ferreira  Pinto  Basto  e  outros,  propostas 
que  não  foram  acceites,  por  julgar  o  ministro  da  fazenda 
muito  elevada  a  taxa  de  1  '/j  por  cento  sobre  o  producto 
dos  rendimentos  da  alfandega  do  Porto,  apesar  de  onze 
representações  de  camarás  municipaes  e  de  diversos  cida- 
dãos, negociantes  e  marítimos,  que  foram  presentes  ás  cortes, 
pedindo  a  approvação  do  contrato  das  obras,  e  do  governo 
se  fazer  auctorisar  a  ultimar  o  contrato  com  a  companhia 
das  obras  publicas  de  Portugal,  recentemente  criada. 

Considerando,  porém,  ter  deixado  de  existir  esta  com- 
panhia, ainda  Jacinto  Dias  Damásio  reclamou  lhe  fossem 
entregues  os  impostos  cobrados,  visto  o  contrato  de  G  de 
março  de  1844  não  estar,  nem  poder  considerar-se  nullo. 
e  fazendo  apoiar  pelo  governo  brasileiro  as  suas  pre- 
tensões, por  ser  cidadão  brasileiro.  Varias  vezes  ainda 
quiz  fazer  valer  os  seus  direitos  ofFendidos,  tendo,  por  fim, 
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em  9  de  fevereiro  de  1849,  proposto  entrar  em  accordo, 
para  modilicar  as  condições  do  contrato,  insistindo  pelo 
direito  que  dizia   assistir-liie  para   a   execução  das  obras. 

O  processo  não  teve,  porém,  mais  seguimento,  assim 
como  o  não  tinha  tido  a  proposta  do  conde  de  Farrobo, 
que  em  20  de  janeiro  de  1845  propuzera  ao  governo  exe- 
cutar as  seguintes  obras: 

1."  Quebrar  c  remover  os  rochedos  e  escolhos  que  den- 
tro e  ióra  da  barra  impediam  a  navegação,  e  que  tinham 
sido  especiticados  no  officio  do  inspector  geral  das  obras 
publicas  do  reino,  de  21  de  janeiro  de  1844,  de  modo  que 
em  baixamar  de  aguas  vivas  houvesse  naquelles  pontos 
24  palmos  de  agua  (5'", 28}; 

2."  Conservar  em  bom  estado  as  referidas  obras  pelo 
espaço  de  30  annos,  contados  desde  o  dia  em  que  houves- 
sem sido  começadas,  e  bem  assim,  desde  que  fossem  ter- 
minadas, e  conservar  constantemente  limpo  e  desembaraçado 
o  porto  e  a  barra  de  modo  que  em  baixamar  de  aguas  vi- 
vas houvesse  pelo  menos  20  palmos  de  agua  (4'", 40), 
usando  para  esse  iim  de  dragas  e  de  outros  meios  subsi- 
diários, que  parecessem  mais  convenientes,  isto  mediante 
os  impostos  por  elle  determinados. 

Comiuissões  de  engeiíheifos  portuguezes  de  1848  a 
18oã. — Tendo  deixado  de  ser  director  das  obras  da  barra 
do  Porto  o  engenheiro  João  Chrysostomo,  foi  substituido, 
de  1845  a  1847,  pelo  então  capitão  de  engenharia,  Bel- 
chior José  Garcez,  que  em  1847  foi  a  seu  turno  substituido 
pelo  capitão  do  estado  maior,  Plácido  António  da  Cunha  e 
Abreu,  que  se  conservou  á  testa  daquelles  trabalhos  até 
1858. 

Para  se  decidir  sobre  o  que  melhor  conviria  fazer,  ou- 
viu em  1847  o  governo  uma  commissão  composta  dos  en- 
genheiros Silva  Costa,  do  então  Barão  da  Luz  e  de  Gre- 
gório A.  Pereira  de  Sousa,  a  qual  foi  de  opinião  que  imme- 
diatamente  se  começasse  o  quebramento  e  a  extracção  das 
rochas,  que  mais  embaraços  causavam  á  navegação,  e  a  que 
a  isso  se  limitasse  por  então  o  trabalho  na  barra  e  na  foz, 
emquanto  se  não  fizesse  o  plano  definitivo  das  obras  a  exe- 
cutar ulteriormente,  ás  quaes  deviam  servir  de  base  os  es- 
tudos hvdrographicos  a  que  a  mesma  commissão  aconse- 
lhava se  procedesse  sem  demora. 

Em  seg\iida  ao  naufrágio  do  vapor  Porto,  que  muito  im- 
pressionou o  espirito  publico  pelas  circumstancias  de  que 
foi  acompanhado  e  pelas  victimas  que  causou,  o  governo 
nomeou  em  3  de  abril  de  1852  uma  nova  commissão  dos 
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engenheiros  Belchior  Garcez,  Sebastião  Calheiros  e  Plá- 
cido de  Abreu,  para  propor  o  que  julgasse  necessário,  a 
qual,  depois  de  haver  levantado  a  planta  da  barra  e  de 
haver  feito  diversas  sondagens  e  estudos  sobre  as  cheias, 
apresentou  o  seu  plano  de  obras,  que  tinha  por  base  a  re- 
gularisação  da  margem  N.  do  Douro.  Era  um  simples 
programma  e  não  um  projecto  para  execução. 

Projecto  Gayffier.  —  O  engenheiro  em  chefe  do  corpo 
de  engenheiros  tle  pontes  e  calçadas  de  França,  GayHier. 
tendo  sido  encarregado  do  serviço  marítimo  dos  portos  de 
commercio  das  costas  do  X.  de  Portugal,  e  havendo  estu- 
dado na  localidade,  em  1840,  os  meios  de  melhorar  a  barra 
do  Porto,  traçou  o  seu  plano,  que  tem  a  data  de  3  de  ju- 
lho de  1804,  e  que  consistia  na  conclusão  do  molhe  Oudi- 
not,  isto  é,  na  construcção  do  cães  do  Passeio  Alegre  para 
jusante  da  Meia  Laranja,  continuando  em  curva  e  augmen- 
tando  de  largura,  fundado  sobre  enrocamentos,  até  termi- 
nar na  Pedra  das  Felgueiras. 

Projecto  Freebody.  —  Em  18  de  janeiro  de  18Õ4  foi 
contratado  em  Londres  o  engenheiro  Freebody  para  vir 
com  um  ajudante  examinar  a  barra  do  Douro  e  propor 
o  que  houvesse  por  conveniente. 

Na  supposição  de  que  esta  commissão  lhe  não  tomasse 
mais  de  3  mezes,  contratou  elle  a  sua  vinda  por  400  gui- 
néus, e  a  de  um  ajudante  por  1  '/j  guinéu  por  dia,  fora  des- 
pesas de  viagens  e  de  trabalhos  para  observações  de  marés 
e  de  velocidades,  aluguer  de  barcos  e  salários  a  barquei- 
ros, etc,  etc.  Alem  d'isto,  todas  as  despesas  accidentaes 
seriam  satisfeitas  em  folhas  especiaes,  as  quaes  se  lhe  pa- 
garam na  importância  de  218'. 17^6''. 

Veiu  ao  Porto  aquelle  engenheiro  acompanhado  do  seu 
ajudante  Phipps,  e,  tendo-lhe  sido  entregues  os  estudos  e 
trabalhos  da  commissão  de  1852,  remetteu  de  Londres  o 
seu  relatório  e  projecto,  em  data  de  7  de  fevereiro  de 
1855,  o  qual  consistia  no  seguinte:  Xa  foz  =  um  molhe 
do  castello  de  S.  João  até  Felgueiras,  uma  muralha  até  a 
Cantareira,  a  continuação  d'esta  muralha  até  o  Puro,  e  jun- 
tamente o  corte  de  algumas  pedras  da  barra  ;==e  no  in- 
terior, a  construcção  de  grandes  reservatórios,  ou  bacias, 
onde  se  armazenassem  as  aguas  das  cheias  para  serem 
opportunamente  approveitadas  na  desobstruição  da  barra. 

Utilisando  parte  do  eaes  construído  até  a  Meia  Laranja, 
o  seu  molhe,  partindo  d'este  ponto  em  talude  muito  suave, 
seguia  em  curva  passando  sobre  a  Galeota  e  ia  terminar 
em  Felgueiras. 
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Entre  a  Cantareira  e  o  Ouro  projectava  um  enroea- 
mento  de  meia  maré,  passando  ò'J  metros  ao  S.  das  So- 
breiras e  formando  uma  grande  curva  com  a  convexidade 
voltada  para  u  rio.  Julgava  também  que  o  cães  da  Meia 
Laranja  devia  ser  prolongado  até  a  pedra  de  Muge. 

Considerava  este  engenbeiro  como  a  obra  mais  essencial 
para  o  melhoramento  da  barra  o  molhe  de  N.  No  cães  da 
Meia  Laranja  a  Felgueiras  aproveitava  o  alinhamento  do 
antigo  muro,  passando  em  curva  sobre  a  Galeota.  O  seu 
comprimento  era  de  479", 46  e  o  custo  de  118:687  libras 
(534:191íí000  réis).  A  despesa  do  quebramento  das  rochas 
era  calculada  em  4:700  hbras  (21:100^000  réis).  A  conti- 
nuação do  molhe  até  a  pedra  de  Muge,  na  extensão  de 
266'", 88,  era  orçada  em  26:562  libras  (119:529^000  réis). 
Finalmente,  da  Cantareira  ao  Ouro,  o  enrocamento  mar- 
ginal na  extensão  de  1.472™, 46  tinha  o  orçamento  de 
70:878  libras  (ai8:951ij000  réis). 

O  orçamento  total  era  de  220:827  libras,  e  com  todas 
as  mais  despesas  iria  a  obra  a  mais  de  1.000:0001^000. 
réis. 

Apresentou  também  aquelle  engenheiro  o  projecto  de 
um  porto  artitieial  em  Leixões,  que  lhe  havia  sido  pedido, 
mas  de  que  não  temos  de  tratar  aqui. 

Projecto  de  Sir  Johu  Reiíiiie. —  Consultando  o  ministro 
de  Portugal  em  Inglaterra,  o  conde  de  Lavradio,  o  grande 
engenheiro  hydraulico  sir  John  Rennie  sobre  o  projecto  de 
Freedoby  relativo  ao  porto  e  barra  do  Douro,  não  se  lhe 
mostrou  favorável  aquelle,  declarando,  porém,  que  não  po- 
dia decidir-se  positivamente  sobre  aquelle  assumpto,  sem 
outros  dados  e  observações,  que  melhor  definissem  as  con- 
dições da  localidade.  O  governo,  tendo  em  consideração  a 
auctoridade  e  a  i^eputação  universal  de  que  gozava  aquelle 
eminente  engenheiro,  convidou-o  a  vir  examinar  o  porto 
e  a  barra  do  Douro,  ao  que  elle  accedeu,  mediante  um 
contrato  pelo  qual  receberia  a  quantia  de  1:000  guinéus, 
sendo-lhe  500  entregues  ao  sair  de  Londres  e  os  outros 
500  ao  entregar  o  seu  trabalho,  restituindo  elle  um  terço 
das  quantias  recebidas,  se  lhe  fosse  approvado  o  projecto  e 
commettida  a  execução  das  obras. 

Vindo  aquelle  engenheiro  a  Portugal  e  tendo  feito  o  seu 
exame  ao  porto  e  foz  do  Douro,  em  14  de  junho  de  1855 
apresentou  ao  governo  portuguez  um  relatório,  no  qual 
propunha  as  obras  para  o  melhoramento  da  barra,  e  ao 
mesmo  tempo  informava  sobre  a  posição  dos  rochedos  de 
Leixões,  e  a  possibilidade  de  construir  n'esse  logar  um  porto 
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artiíieial  para  abrigo.  Esteve  aquelle  distincto  engenheiro 
no  Porto  desde  o  dia  22  de  um  mez  até  o  1."  do  seguinte, 
constatando  os  perigos  existentes  e  as  perdas  de  vidas  que 
tinha  havido,  bem  como  os  prejuizos  que  tinha  soffrido  o 
commercio  pela  difficuldade  da  entrada  da  barra,  que  no 
inverno  e  no  começo  da  primavera  estava  fechada  ás  vezes 
por  semanas  e  mezes  seguidos,  tendo-se  dado  casos  de  um 
navio  fazer  viagem  de  ida  e  volta  ao  Brasil,  emquanto 
outro  esperava  fora  da  barra  que  se  lhe  oiferecesse  ensejo 
de  entrar  no  Porto.  No  próprio  verão  o  mar  ás  vezes  não 
deixava  communicar  os  navios  com  o  interior  do  porto. 

Estes  males  attribuia-os  John  Renuie  principalmente : 

1."  A  acção  dos  ventos,  que  são  mais  constantes  no  ve- 
rão do  N.,  ]ííE.  e  E.,  e  que  por  soprarem  de  terra  não  ofFe- 
recem  inconvenientes,  mas  que  durante  o  inverno  e  a  pri- 
mavera sopram  do  8.  c  S8W.  até  NW.,  sendo  muito  fortes 
e  perigosos  os  tcmporaes  d'estes  rumos,  e  especialmente  os 
do  S.,  E.,  SSW.  e  8\V.,  que  accumulam  grande  quanti- 
•  dade  de  areia  no  cabedello  e  levantam  grandes  vagas  na 
barra,  muito  perigosas  para  os  navios ; 

2."  A  pequena  e  variável  altura  de  agua  na  barra.  A 
sua  altura  nunca  excedia  23  pés  (7'", 15),  nem  era  menor 
de  12  (3"',G0).  Ereebody  nos  seus  estudos  achou  11  pés 
(;5"',3G),  excepto  sobre  a  Lage  de  Abra  e  o  Picão,  que  tinha 
9  palmos  e  4  poUegadas  e  11  palmos  e  3  pollegadas  (2"', 85 
e  3^,55)  em  baixamar  ordinária.  Nos  estudos  anteriores 
ha\ia-se  encontrado  para  elevação  ordinária  da  maré  10  a 
12  pés  (3"',05  a  3'", 65)  nas  marés  vivas,  e  5  a  G  pés  (1"',52 
a  r",83)  nas  mortas.  D'isto  se  conclua  que,  nas  condições 
mais  favoráveis,  não  podem  entrar  no  Douro  navios  de 
mais  de  19  a  20  pés  (5"", 80  a  G"",!©); 

3.°  A  direcção  curvilínea  da  entrada,  em  razão  de  va- 
rias rochas  que  se  levantam  na  foz,  e  que  tornam  difficil 
a  navegação  e  em  certos  casos  muito  perigosa; 

4."  Á  grande  quantidade  de  areia  levada  para  o  cabe- 
dello, que  reduz  muitas  vezes  a  largura  do  rio  na  foz  a  pouco 
mais  de  100  pés  (30"', 5),  augmentando  a  velocidade  da 
corrente  a  10  milhas,  emquanto  nas  cheias  que  se  elevam 
a  20  pés  (()'", 10)  acima  do  nivel  ordinário,  a  corrente  de 
vazante  chega  de  IG  a  17  milhas,  cortando  a  ponta  do 
cabedello  e  alargando  o  canal  de  1:200  a  1:300  pés  (3GG 
a  396  metros),  conservando-se  a  velocidade  de  12  a  12 '/a 
milhas,  e  não  podendo  resistir-lhe  os  navios  de  vela,  nem 
mesmo  os  de  vapor.  E,  quando  reinam  tcmporaes  do  KW. 
para  SW.,  não  podem  approximarse  com  segurança  e  até 
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no  ancoradouro  soffrem  avarias.  Freedoby  avaliava  o  vo- 
lume de  agua  do  rio,  depois  de  34  dias  de  chuva,  em 
1.680:800  pés  cúbicos  por  segundo  (47.684"''',296); 

õ."  No  inverno,  apesar  das  marés,  a  corrente  é  sempre 
para  o  mar;  mas  no  verão,  quando  ha  pouca  agua,  a  da 
enchente  é  tão  reduzida,  que  na  Cruz  da  Rocha  poucas  ve- 
zes pôde  o  caudal  exceder  11:000  a  12;000  pés  cúbicos 
(312"'3  a  340"'3). 

Pondera  o  engenheiro  Rennie  que  se  tem  aconselhado  o 
molhe  de  Felgueiras  ao  X.,  o  qual  teria  por  fim  encami- 
nhar a  corrente  para  exercer  maior  acção  sobre  a  barra, 
depois  de  quebrados  alguns  rochedos.  Este  molhe  abriga- 
ria as  entradas  do  N.  e  do  NW.,  mas  desde  este  rumo  até 
o  de  SSW.  por  W.,  com  estes  ventos,  que  são  mais  peri- 
gosos no  inverno,  teria  o  eiieito  de  fazer  reflectir  as  ondas 
vindas  d'aquelles  rumos  em  direcção  á  entrada  da  barra, 
tornando  menos  tranquillo  o  porto.  Julga,  portanto,  que  este 
molhe  deve  ser  acompanhado  de  outro  ao  S.  Mas  a  cons- 
trucção  d'este  segundo  relaeiona-se  com  a  necessidade  de 
cortar  o  cabedello  e  de  dar  vazão  ás  cheias,  devendo  ter 
por  Hm  regular  a  entrada  do  porto  de  íórma  a  dar  livre 
accesso  ás  marés  e  prompta  saída  ás  cheias,  sem  augmen- 
tar  a  velocidade  das  aguas,  e  prestando  ao  mesmo  tempo 
abrigo  aos  navios  na  sua  entrada  e  salda.  Deve,  portanto, 
ser  muito  meditada  e  estudada  esta  obra,  podendo  impor- 
tar em  quantia  muito  superior  ás  vantagens  que  propor- 
cione. 

Julga  John  Rennie  que  o  meio  de  conseguir  com  menos' 
despesa  o  melhoramento  da  barra  consiste  em  destruir  os 
rochedos  das  lages  de  Abra,  do  Picão  e  do  Calhau,  onde 
em  baixamar  ha  só  9  pés  e  4  pollegadas  de  agua,  10  pés 
e  8  pollegadas,  e  7  pés  e  3  pollegadas  (2'^, 85,  3'", 25  e 
2'", 21),  e  a  rocha  do  Ferro,  em  frente  da  Cruz,  onde  ha 
ainda  menos  agua,  tudo  na  direcção  da  barra,  e  levandO' 
o  corte  14  até  10  pés  abaixo  da  baixamar  de  aguas  vivas 
(4'", 275  a  4™, 88).  Se  se  íizer  um  molhe  das  Forcadas  até 
a  Cantareira  em  plano  inclinado  (pit  slop),  seguindo  a  di- 
recção geral  da  corrente,  não  avançando  muito  para  o  mar, 
e  depois  de  demolida  uma  parte  da  rocha  da  Cruz,  facili- 
tar-se-ha  a  navegação,  estabelecendo  melhor  o  movimento 
das  marés  na  barra  e  na  ponta  do  cabedello.  O  que  have- 
ria unicamente  a  receiar  seria  que  o  SSW.  e  o  S\V.  enca- 
pellassem  mais  o  porto,  o  que  em  parte  poderia  evitar-se 
deixando  no  molhe  aberturas  por  onde  passassem  as  vagas. 
Calcula  John  Rennie  o  custo  d"esta  obra  em  35:590  libras. 
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O  canal  deve  ter  as  competentes  bóias,  e  para  as  entra- 
das dev-e  haver  um  bom  vapor  de  reboques. 

Sendo  muito  difficil  que  durante  as  cheias  os  navios  an- 
corados resistam  á  força  da  corrente,  devia  construir-se 
uma  doca  de  abrigo,  por  exemplo,  em  Santa  Catharina  e 
S.  João  da  Foz,  em  Villa  Nova,  ou  mesmo  entre  o  ca- 
bedello  e  o  molhe  que  hoje  existe  do  tempo  de  Luiz  Go- 
mes de  Carvalho. 

O  conselho  de  obras  publicas  e  minas  foi  de  opinião 
que  convinha  quebrar,  até  a  cota  de  õ"',2õ  abaixo  das  marés 
ordinárias,  as  rochas  dos  Arribadouros,  Ferro,  João  Boi, 
Olinda,  Touro  e  Bornaeeira,  e,  reconhecendo  as  vantagens 
do  molhe  do  X.  no  seu  máximo  avançamento  para  o  mar, 
sendo  mesmo  de  opinião  que,  se  fosse  possível  dar-lhe  a  sa- 
liência relativa  ao  cabo  da  Koca,  se  tornaria  boa  a  barra 
do  Porto,  é,  toda\ia,  de  parecer,  qoie  se  leve  o  molhe  até 
o  rochedo  de  Felgueiras,  attendendo  ás  condições  em  que 
esta  rocha  se  encontra,  que  se  presta  á  construcção  da  testa 
de  molhe.  Entendia  ainda  que  a  este  molhe  se  devia  dar 
uma  orientação  conveniente,  para  criar  uma  bacia  onde 
quebrasse  e  se  annullasse  a  vaga  levantada  pelos  ventos 
dos  quadrantes  de  W.,  e,  bem  assim,  que  não  devia  ser 
continuo  e  insubmergivel. 

Quanto  ao  molhe  do  S.,  em  vista  das  opiniões  encon- 
tradas e  dos  factos  observados  em  Aveiro.  Vianna  e  em 
outros  portos  da  nossa  costa,  não  o  aconselhava  por  ora, 
devendo  a  sua  execução  ser  adiada. 

Apreciando  todos  estes  trabalhos,  escreveu  o  visconde 
da  Luz  um  relatório,  em  que  julgava  de  absoluta  necessi- 
dade a  construcção  de  um  dique  ao  N.,  entre  o  Anjo  e  o 
castello  da  foz,  para  evitar  as  situações  inconvenientes, 
devidas  ao  grande  avançamento  do  cabedello,  e  em  que 
entendia  também  que,  se  este  meio  não  desse  resultado 
satisfactorio,  se  devia  então  recorrer  ás  dragagens.  Pro- 
punha egualmente  a  construcção  de  um  molhe  entre  o  cas- 
tello da  foz  e  Felgueiras,  pensando  que  obrigaria  a  cor- 
rente a  profundar  um  pouco  a  barra,  ainda  que  estivesse 
convencido  de  que  nenhum  resultado  efficaz  poderia  tirar- 
se  de  quaesquer  artifícios  com  que  se  pretendesse  reme- 
diar o  mal  do  banco  exterior. 

Quebramento  e  extracção  de  rochas. — Tristemente  se 
haviam  desde  mui  remotas  epochas  assignalado,  por  si- 
nistros, avarias  e  naufrágios,  as  rochas  que  semeavam  a  en- 
trada do  Douro.  Por  isso,  como  era  natural,  se  peusou 
sempre  no   corte   e   remoção  d'aquellas  pedras,  chegando 
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a  fazer-se  despesas  e  empregando-se  diligencias  para  o 
conseguimento  d'esse  fim.  Reza  a  histoi-ia  que  em  1687 
mandara  a  camará  pagar  a  Manuel  de  Sousa  Olinda  a 
importância  das  machinas  de  sua  invenção,  para  o  que- 
bramento das  rochas  submarinas.  No  anno  ssguinte,  por 
provisão  regia  de  19  de  maio,  mandou-se  pôr  em  execu- 
ção a  obra  do  corte  dos  penedos,  para  cujo  custeio  os  pro- 
vedores das  camarás,  onde  se  havia  feito  derrama,  remet- 
teriam  á  cidade  o  dinheiro  derramado,  sendo  superinten- 
dente do  trabalho  o  corregedor  da  comarca  do  Porto. 

E  por  carta  regia  de  28  de  agosto  do  mesmo  anno  se 
mandou  abonar,  pelo  cofre  dos  sobejos  das  cizas,  a  Ma- 
nuel de  Sousa  Olinda  o  dinheiro  preciso  para  o  paga- 
mento das  experiências,  a  que  tinha  procedido  nas  Lom- 
beiras  de  Gaia,  assim  como  a  ajuda  de  custo  que  se  lhe 
arbitrasse. 

Em  1697,  por  carta  regia  de  9  de  agosto,  ordenou-se 
ainda  o  pagamento  pelo  cofre  dos  sobejos  das  cizas,  a 
Manuel  Rodrigues  Leitão,  do  oratório  de  S.  Filippe  de 
Nery,  e  na  importância  de  920(51000  réis,  que  lhe  haviam 
sido  emprestados  para  as  obras  do  corte  dos  penedos. 

Finalmente,  por  aviso  régio  de  9  de  março  de  1728, 
foi  commuuicado  ao  juiz  de  fora  que  Sua  ^lagestade,  at- 
tendendo  á  proposta  do  religioso  da  Província  de  S.  Fran- 
cisco de  Portugal,  Fr.  Caetano  de  S.  Boaventura,  que  se 
offerecêra  para  quebrar  os  penedos  que  embaraçavam  na 
barra  a  entrada  e  a  saída  dos  navios,  se  tinha  resolvido 
a  commetter-lhe  a  obra,  auctorisando  portanto  a  camará  a 
lançar  alguma  imposição  ao  povo  e  homens  de  negocio 
para  o  pagamento  d'ella. 

Modernamente,  e  desde  que  principiaram  a  estudar-se 
com  mais  methodo  e  espirito  scientifico  as  obras  para  o 
melhoramento  da  barra  do  Douro,  todos  os  engenheiros 
teem  estado  de  accordo  em  ser  indispensável  proceder-se 
ao  quebramento  de  diversas  pontas  de  rocha,  que  consti- 
tuiam  escolhos  perigosíssimos  para  a  navegação,  e  impe- 
diam mesmo  que  as  correntes  seguissem  na  direcção  mais 
conveniente. 

Agitando-se  então  muito  esta  questão  do  corte  das  ro- 
chas da  barra  do  Douro,  foi  sobre  ella  consultado  o  con- 
selho de  obras  pulílicas,  que  em  30  de  abril  de  1857  ela- 
borou uma  consulta,  que  foi  assignada  pelos  engenheiros 
visconde  da  Luz,  José  Feliciano  da  Silva  e  Costa,  Al- 
bino de  Figueiredo,  .José  Victorino  Damásio,  Belchior  Gar- 
cez, Izidoro  Baptista  e  Joaquim  Thomás  Lobo  de  Ávila, 
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e  cujas  conclusões  foram  as  seguintes :  que  os  rochedos  da 
barra  nunca  seriam  proveitosos,  como  se  tinha  pretendido, 
e  que  deviam  ser  quebrados  os  dos  Arribadouros,  Ferro, 
João  Boi,  Ohnda,  Touro,  Bornanceira,  Abra,  Lage  e  Pi- 
cão. Que  os  da  Sopena,  Catahitas,  (lahota,  Felgueiras,  e 
mesmo  Aguião,  pareciam  destinados  a  apoio  e  travamento 
de  um  molhe,  ou  dique,  que  era  mister  fazer  ao  N.,  e 
que  uma  parte  des  rochas  de  Abra  e  do  Picão  poderiam 
ser  aproveitadas  para  sobre  ellas  se  construir  uma  balisa 
ou  pharol. 

O  corte  devia,  comtudo,  ser  levado  á  profundidade  de 
5™, 25,  que  era  a  do  canal. 

Mas  que  o  seu  volume  era  diffieil  de  calcular,  avalian- 
do-o  o  visconde  da  Luz  em  G:600  metros  cúbicos,  o  que 
importaria  em  llõ:017(5iOOO  réis,  e  deveria  ser  feito  em 
dois  annos. 

Ao  conselho  afigurava-se  pequeno  o  tempo  para  esse  tra- 
balho, e,  tendo  em  conta  o  preço  dos  jornaes  e  dos  materiaes 
que  seria  mister  empregar  ua  obra,  os  sinistros  e  rev'ezes 
a  que  daria  logar,  e  o  juro  do  material  que  teria  de  ad- 
quirir-se,  tão  somente  durante  o  trabalho,  parecia-lhe  que 
o  orçamento  deveria  ser  elevado  a  150:000(^000  réis. 

N'esfa  consulta  apreciava  ainda  uma  vez  o  conselho  os 
molhes  que  deviam  construir-se,  e  julgava  indispensável  o 
do  N.,  o  qual,  quanto  mais  avançasse  para  o  mar,  mais 
benéfico  seria  para  a  barra.  Parecia-lhe  sufficiente  leval-o 
até  Felgueiras,  apesar  de  Ondinnt  não  julg'ar  preciso  tanto. 

O  que  de  melhor  haveria  a  fazer-se  seria  reetilicar  toda 
a  margem  direita  do  rio,  dando-se  ao  molhe,  entre  o  cas- 
tello  da  foz  e  a  roclia  das  Felgueiras,  uma  disposição  tal 
que  deixasse  uma  enseada,  ou  uma  espécie  de  porto  avan- 
çado, mais  ou  menos  amplo,  em  que  a  vaga  dos  quadran- 
tes de  N\V.  e  SW.,  que  era  a  mais  temivel  no  porto,  se 
expandisse  e  quebrasse  a  força.  Em  todo  o  caso,  o  molhe 
não  deveria  ser  continuo,  nem  insubmergivel. 

Em  relação  ao  molhe  do  S.,  julgava  o  conselho  não  mi- 
litarem a  favor  dclle  as  mesmas  razões  que  para  o  do  N., 
não  havendo  accordo  de  opiniões  sobre  a  sua  conveniên- 
cia. Julgava,  pois,  conveniente  que  fosse  adiado,  para 
quando  a  observação  e  a  experiência  demonstrassem  que 
era  indispensável. 

Foi  em  vista  d'este  parecer  da  sabia  corporação  consul- 
tiva que  se  pubhcou  a  carta  de  lei  de  30  de  junho  de  1857, 
pela  qual  o  governo  era  auctorisado  a  contrahir  um  em- 
préstimo  até  150:000^000  réis   para  o  melhoramento  da 
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barra  do  Douro,  com  juro  não  excedente  a  G  y^  por  cento, 
o  com  amortisação  não  superior  a  10  por  cento. 

Foi  o  conselheiro  Plácido  de  Abreu,  quando  director, 
que  pretendeu  dar  áquelle  serviço  um  grande  desenvolvi- 
mento, propondo  em  27  de  julho  de  18õ7,  que  fossem 
comprados  por  Í)4:400;SOOO  réis  diversos  apparelhos,  son- 
das, cofres  e  outros  utensílios,  para  o  quebramento  das 
pedras  submarinas,  segundo  o  contrato  realisado  em  Ingla- 
terra, pelos  bons  officios  do  nosso  ministro  n'aquella  corte, 
com  .T.  Fletcher,  contrato  que  fora  approvado  em  data 
de  30  de  junho,  e  pelo  qual  este  se  obrigava  a  apre- 
sentar para  o  trabalho  quatro  mergulhadores  experimen- 
tados e  munidos  dos  competentes  fatos  e  cscaphandros. 
Julgava  o  director  impossivul  determinar,  desde  já,  o  vo- 
lume da  pedra  que  haveria  a  extrahir,  nem  o  preço  por 
que  ticaria  esse  serviço.  Mas  entendia  que  o  vokmie  das 
rochas  mais  pequenas.  Abra,  Picão  e  Gião,  deveria  regu- 
lar por  100  braças  cubicas  (1:064"'^, 00),  e  o  do  Ferro, 
Boi,  Forcada  e  Touro  por  300  (3:194"'^,40).  Ao  corte  d'es- 
tas  devia  seguir-se  o  de  outras,  das  chamadas  Filhas,  que 
offerecem  também  grandes  perigos. 

O  contrato  definitivo  com  Fletcher  foi  de  27  de  março 
de  1SÒ8,  e  tinha  as  seguintes  condições: 

1.''  De  janeiro  a  março  deveriam  considerar-se  inter- 
rompidos os  trabalhos ; 

2."  No  resto  do  anno  era  obrigado  o  trabalho,  sempre 
que  o  tempo  o  pcrmittissc ; 

3.*  Pelos  trabalhos  dos  dois  annos,  de  1857  e  1858,  era- 
Ihe  reconhecido  o  direito  a  receber  9:000  libras,  ou  réis 
40:500^0011,  quantia  estipulada  no  contrato  primitivo  de 
23  de  julho  de  1857 ; 

4.'''  Por  cada  dia  em  que  não  houvesse  trabalho,  alem 
dos  noventa  já  referidos,  seriam  descontados  ao  emprei- 
teiro 3 1^200  "réis; 

5."''  Por  cada  um  dos  noventa  dias  obrigatórios  de  inter- 
rupção do  serviço  ser-lhe-hiam  abonados  61i5í8(IO  réis,  ou 
5:5()26000  réis  por  mez; 

G.''  O  preço  das  9:000  libras  era  pelo  trabalho  de  qua- 
tro mergulhadores,  etc,  etc. 

O  conselho  de  obras  publicas,  examinando  o  primeiro 
contrato,  achava  bons  os  apparelhos  Heinker-Deving,  mas 
que  o  preço  deveria  reduzir-se  a  9:000  libras. 

Para  o  transporte  para  fora  da  barra  das  pedras  que- 
bradas pelas  explosões,  tinham  requerido  ao  governo  di- 
versos indivíduos  a  empreitada,  sendo  a  proposta  de  Fie- 
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tclier,  para  o  deposito  cVaquelIa  pedra  em  um  ponto  da 
margem  que  descobrisse  em  baixa-mar,  de  Sí^OUO  réis  por 
cada  metro  cubico. 

Os  trabalhos  continuaram  muito  regularmente,  dando 
origem  ao  relatório  do  visconde  da  Luz,  de  IS  de  setem- 
bro de  1858,  que  discorre  minuciosamente  sobre  o  serviço 
eíFectuado,  e  que  termina  por  dizer,  que,  achando-se  des- 
cendida a  primeira  parte  do  empréstimo  de  70:000ái0U0 
réis  para  aquelle  serviço,  era  mister  não  o  interromper. 

Tinha-se,  porém,  levantado  discussão  sobre  quaes  os 
rochedos  que  deviam  quebrar-se,  havendo  alguns  que  se 
julgava  até  inconveniente  que  desapparecessem. 

Foi,  por  consulta  do  conselho  de  obras  publicas  de  4 
de  março  de  1857,  assente  que  os  que  conviria  quebrar 
eram  os  Arribadouros,  Ferro,  João  Boi,  Olinda,  Touro, 
Bornanceira,  Abra,  Lage,  Picão,  Sopena,  Catalutas,  (.4a- 
liota  e  Felgueiras,  poupando-se,  porém,  d'estês  a  parte 
destinada  a  servir  de  apoio  ao  molhe  do  N.  Todas  aquel- 
las  pedras  deveriam  ser  cortadas  á  profundidade  de  5"', 25 
abaixo  da  baixa-mar  ordinária. 

Os  preços  d'estes  trabalhos  têem  oscillado  em  diversos 
portos  estrangeiros  entre  limites  muito  distantes.  Assim, 
orçou-se  o  corte  de  83  metros  cúbicos  de  rocha,  em  Cher- 
bourg,  em  IGáíOOO  réis.  Em  Croisic  o  corte,  extracção  e 
transporte  de  rocha  custava  2(5G  francos  por  metro  cubico, 
trabalho  que  desceu  mais  tarde  a  francos  29,59.  O  sino 
hydraulico  foi  com  vantagem  empregado  em  Carlscrow, 
Kingstown,  Marselha  e  outros  portos.  O  caixão  sem  fundo 
de  Dufresne,  empregado  em  Cherbourg,  pôde  dar  muito 
bom  resultado,  e  bem  assim  o  barco  de  mergulhador,  a  ca- 
mará de  ar,  o  apparelho  Colomb  e  outros. 

O  emprego  simultâneo  de  todos  estes  meios  daria  os 
mçlhores  resultados.  Este  era  o  parecer  do  conselho  de 
obras  publicas. 

O  orçamento  para  o  corte  das  pedras  no  Douro  subia  a 
115:017^000  réis,  entrando  3O:287íiO00  réis  para  os  mer- 
gulliadores;  devendo,  porém,  addicionar-se-lhe  a  verba 
para  custeio  das  machinas  e  dos  barcos  a  remo  e  a  vapor, 
no  tempo  calculado  de  2  annos,  o  orçamento  deveria  ele- 
var-se  a  150:000f)000  réis,  o  que  dava  para  cada  metro 
cubico  de  corte  e  extracção  24r>G20  réis. 

O  trabalho  fez-se,  comtudo,  e  tem  sempre  continuado  a 
fazer-se,  dispensando-se  os  operários  estrangeiros  e  re- 
correndo-se  somente  aos  nacionaes,  que  n'eLle  têem  adqui- 
rido muita  pericia  e  perfeição. 
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Tem,  assim,  chegado  este  trabalho  ao  custo  de  9;^000  a 
lOí^IJÕO  réis  por  metro  cubico,  como  se  calcula  nos  orça- 
mentos ultimamente  elaborados.  Infelizmente,  ha  ainda 
muito  a  fazer. 

Até  dezembro  de  1892,  em  que  se  suspendeu  o  quebra- 
mento da  rocha  em  larga  escala,  haviam-se  feito  desappa- 
recer  muitos  escolhos  e  augmentado  muito  o  fundo  nos  le- 
gares perigosos  da  barra  e  do  porto,  tendo-se  gasto  no  corte 
e  extracção  da  rocha  submarina  22õ:G()2íS512  réis,  e  fi- 
cando o  serviço  por  empreitada,  como  se  disse,  a  24^620 
réis  por  metro  cubico,  comprehendendo  Fietcher  n'este 
custo  14f5i930  réis  para  os  mergulhadores,  7^010  réis  para 
pólvora  e  cofragem,  e  2^080  réis  para  remoção  de  pedras. 

Depois  que  o  trabalho  passou  a  ser  feito  por  adminis- 
tração do  governo,  tem  successivamente  baixado  aquelle 
preço  a  1G->000  réis,  12;>()(>0  réis  e  por  fim  a  10^000  réis. 

Projecto  do  engenheiro  Knox.  —  Em  1858  o  engenheiro 
inglez  Knox  apresentou  um  esboço  de  projecto  para  a  me- 
lhoramento da  barra  do  Douro,  pedindo  aucto]'isação  para 
proceder  a  novos  estudos  n'aquelle  sentido,  a  fim  de  elaborar 
o  projecto  definitivo.  Pelo  esboço  apresentado  via-se  que 
pretendia  aterrar  a  foz  do  rio,  abrindo-lhe  um  novo  alveo, 
pela  base  do  cabedello  e  entrar  no  Douro  por  um  canal 
com  eclusa  e  caldeira,  desembocando  no  Oceano  em  um 
porto  de  abrigo  formado  por  molhes  marítimos  e  jrtécs. 
Presente  esta  proposta  ao  conselho  de  obras  publicas, 
foi  este  de  parecer  que  conviria  aguardar-se  o  resultado  do 
quebramento  das  rochas,  devendo  aquelle  projecto  ser 
muito  caro  e  carecer  de  muitos  estudos,  que  ainda  não  es- 
tavam feitos. 

Parecer  de  Joaquim  IVunes  de  Aguiar. — Em  1858  dei- 
xou de  ser  director  das  obras  do  porto  e  barra  do  Douro 
o  engenheiro  Plácido  de  Abreu,  sendo  substituído  pelo  en- 
genheiro .Joaquim  Nunes  de  Aguiar,  tendo  anteriormente 
desempenhado  aquelle  cargo  os  engenheiros  D.  Luiz  Aze- 
vedo de  Sá  Coutinho  e  José  ]Maria  de  Almeida  Garcia  Fi- 
dié.  O  engenheiro  Aguiar  também  foi  interinamente  sub- 
stituído pelo  sr.  engenheiro  José  Joaquim  de  Paiva  Cabral 
Couceiro,  em  1859. 

Foi  n'essa  epocha  que  o  engenheiro  Aguiar  propoz  a  de- 
molição das  obras  do  encanamento  ao  S.,  para  facilitar  a 
entrada  das  marés,  e  difficultar  a  decomposição  e  subdi- 
visão das  correntes. 

Proposta  do  engenheiro  Chelniiki. — O  inspector  de  obras 
pubhcas,  José    Carlos   Conrado   de   Chelmiki,  propoz  em 
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1859  se  aproveitasse  o  dique  do  S.,  ou  de  Luiz  Gomes, 
concluido  e  levantado  convenientemente,  para  se  formar 
por  aquelle  lado  uma  grande  doca  de  marés,  com  compor- 
tas correspondentes  ás  Caranguejeiras,  destinada  a  dar 
descargas  de  varrer  á  entrada  do  Douro  com  o  volume  de 
agua  represado  na  doca  de  S.  Paio,  que  se  calculava  em 
2.800:000  metros  cúbicos.  Kão  apresentou,  porém,  o  com- 
petente projecto  da  obra  que  imaginava. 

Projecto  do  engenheiro  hydrogi-aplio  Datallia.  —  Succe- 
deu  na  direcção  das  obras  da  barra  do  Douro,  de  1859  a 
1801,  o  engenbeiro  José  Diogo  Mousinho  de  Albuquerque, 
e  a  este  o  engenheiro  Luiz  Victor  Lecoq,  a  contar  de  22 
de  setembro  de  18()2,  o  qual  desde  outubro  de  1803  até 
janeiro  de  18GG  foi  substituído  por  Faustino  José  da  Yi- 
ctoria,  e  desde  1860  a  1867  pelo  sr.  engenheiro  João  Joa- 
quim de  Jlattos. 

Foi  durante  aquella  epocha  que  se  fizeram  os  estudos 
hydrographicos  do  porto  e  da  barra,  commettidos  ao  hábil 
engenheiro  hydrographo  Caetano  liaria  Batalha,  que, 
apresentando  o  plano  hydrographico  d'aquelle  porto  e  barra 
dizia  que  para  facilidade  da  navegação  deveriam  ser  que- 
bradas até  6  metros  de  profundidade  as  rochas  Picamilho 
de  Fora  e  Picamilho  de  Dentro,  até  o  nivel  das  areias 
adjacentes  á  Bezerra  de  Fora,  e  até  4'", 5  as  lages  Abra, 
Picão  e  Aguião.  E,  para  evitar  o  enfraquecimento  e  a  dis- 
persão da  corrente,  entendia  dever  ser  desmontada  a 
Ponta  de  Dente  e  as  demais  rochas  adjacentes,  e  dentro 
do  rio  aconselhava  ainda  o  quebramento,  até  a  profundi- 
dade de  4'", 5,  das  rochas  João  Boi,  Cruz  de  Ferro,  Bor- 
naceiras,  Maranhão,  Bugio,  Pedro  do  Meio  e  outras.  Não 
se  fazia,  porém,  a  apreciação  do  custo  d'este  trabalho. 

Projecto  de  II.  Lazeu. —  Em  18  de  dezembro  de  1863 
foi  elaborado  pelo  engenheiro  francez  H.  Lazeu  um  pro- 
jecto, que  offereceu  á  camará  municipal  do  Porto  e  que 
chegou  a  dar  entrada  no  ministério  das  obras  publicas. 

Não  tive  occasião  de  ver  este  projecto.  Mas,  de  um  fo- 
lheto por  aquelle  engenheiro  publicado  em  1863  e  ofFei'ecido 
ao  então  presidente  do  conselho  de  ministros,  o  marquez  de 
Loulé,  consta  que  effectivamente  o  projecto  fora  apresen- 
tado ao  governo,  mas  não  tivera  seguimento  algum.  Dizia 
o  seu  auctor  que  estudara  profundamente  o  assumpto,  que, 
pela  extensão  sempre  crescente  que  tomava  o  movimento 
commercial  da  praça  do  Porto,  se  tornava  muito  impor- 
tante, para  remediar  os  inconvenientes  que  a  barra  do  Douro 
offerecia  em  todas  as  estações  do  anno  á  livre  navegação. 
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Depois  da  construcção  dos  caminhos  de  ferro  a  necessi- 
dade de  melhorar  o  porto  e  a  barra  do  Douro  tornava-se 
mais  urgente,  sob  pena  de  se  derivar  para  Lisboa  uma  parte 
das  mercadorias  que  costumavam  sair  do  Douro  para  o  es- 
trangeiro, e  bem  assim  da  vizinha  Hespanlia  chamar  tam- 
bém aos  seus  portos  uma  grande  parte  dos  productos  das 
nossas  provincias  do  norte,  que  até  então  tinham  saída  pelo 
Porto. 

Julgava  que  o  mal  não  fora  ainda  estudado  na  sua  ori- 
gem, e  que  por  isso  os  projectos,  que  haviam  sido  apre- 
sentados, não  dariam  resultados  importantes. 

Attribuindo  a  barra  ás  alluviões  levadas  pelas  cheias  do 
Douro,  que  as  vagas  de  W.  impediam  de  sair  para  o  largo, 
e  que,  contrariando  o  curso  do  rio,  impediam  também  a 
passagem  de  navios  por  tempo  que  chegava  a  seis  sema- 
nas por  anno,  tinha  ainda  o  porto  o  inconveniente  de  se 
elevar  muito  durante  o  fluxo  o  nivel  das  aguas,  e  de  pro- 
duzirem-se  na  cidade  fortes  inundações. 

Para  remediar  estes  males  e  melhorar  a  entrada  do 
Douro,  julgava  que  o  único  meio  seria  mudar-lhe  a  orien- 
tação do  8W.  para  NS.,  para  o  que  propunha  a  construc- 
ção de  duas  jetées,  em  curva,  partindo  uma  da  ponta  do 
cabedello  até  attingir  o  prolongamento  da  linha  recta  da 
margem  direita  do  rio,  e  outra  indo  de  S.  João  da  Foz 
até  defronte  de  Felgueiras,  o  que  mudaria  completamente 
a  direcção  do  Douro  ao  sair  para  o  mar. 

D'esta  disposição  julgava  elle  provirem  as  seguintes  van- 
tagens : 

1."  O  livre  curso  das  aguas,  porque  nas  cheias  e  tem- 
poraes  não  haveria  os  choques  que  ha  hoje ; 

2."  As  correntes  interiores,  não  sendo  contrariadas  pelas 
vagas,  levariam  para  longe  as  areias,  e  se  a  vazante  en- 
contrasse limpo  u  canal,  augmentar-lhe-hia  o  tirante  de 
agua; 

3.*  A  livre  entrada  e  saída  dos  navios  far-se-hia  em  to- 
dos os  tempos,  por  não  haver  o  choque  das  vagas  ; 

4.^  As  cheias  tornar-se-hiam  menores  na  cidade. 

Lucrando  por  esta  forma  a  marinha  e  o  commercio,  o 
Porto  tornar-se-hia  uma  praça  de  primeira  ordem,  offere- 
cendo  grande  vantagem  para  o  commercio  e  para  a  pros- 
peridade publica. 

Quanto  á  execução  d'aquellas  obras,  sabia  que  não  offe- 
reciam  difficuldade,  empregando-se  o  processo  privilegiado 
de  Baly,  que  consiste  em  formar  o  esqueleto  d-ds  jeUks  com 
armação  de  ferro,  fixada  ao  fundo,  e  enchendo-o  todo  com 
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pedras,  que  seriam  somente  empregadas  no  volume  neces- 
sário e  sufficiente ;  evitando-se  o  risco  dos  molhes  forma- 
dos de  pedras  desligadas,  que  podem  ser  destruidos  pelo 
mar,  e  as  pedras  espalhadas  em  larga  área. 

O  orçamento  da  obra  era  apreciado  em  ôOO:000  libras, 
devendo  ser  realisada  em  dois  annos,  não  se  apresentando 
sobre  ella  outros  detalhes. 

Com  o  melhoramento  da  barra  deveria  concorrer  o  do 
porto,  e  para  esse  íim  indicava  uma  doca  de  fundeadouro. 
uma  doca  de  reparação,  um  estalleiro  de  construcções  na- 
vaes,  armazéns  e  depósitos  e  uma  ponte  ligando  aquellas 
obras  com  a  cidade,  tudo  avaliado  em  1.7(10:000  libras, 
para  o  que  calculava  que  o  rendimento  das  obras  e  a  venda 
dos  terrenos  conquistados  ao  rio  dariam  sufficiente  mar- 
gem. 

Projecto  de  Léo  de  La  Peyrouse. —  Léo  de  la  Peyourse, 
representado  pelos  seus  procuradores  Koumieux  e  Jean  de 
Bustelli,  pediu  em  9  de  novembro  de  1864  licença  ao  go- 
verno para  proceder  aos  estudos  das  obras  tendentes  ao 
melhoramento  do  porto  e  barra  do  Douro,  ao  estabeleci- 
mento de  docas  e  armazéns,  á  construcção  de  uma  ponte 
sobre  o  Douro,  á  de  um  caminho  de  ferro  entre  estas  obras 
e  a  cidade  do  Porto,  e  á  de  um  cães  desde  esta  cidade  até 
o  mar.  Por  portaria  de  4  de  abril  de  1805  foi -lhe  conce- 
dida a  auctorisação  pedida,  sem  que  d'essa  concessão  pu- 
desse resultar-lhe  qualquer  privilegio  ou  garantia  por  parte 
do  governo  acerca  dos  mesmos  estudos,  ou  compromisso 
em  qualquer  resolução  que  tivesse  de  tomar-se,  quer  sobre 
os  estudos,  quer  sobre  as  obras. 

ísão  consta,  porém,  se  foram  elaborados  aquelles  estu- 
dos, nem  qual  o  resultado  d'elles. 

Projecto  de  Robert  Messer. — Pediu  Robert  Jlesser,  em 
6  de  fevereiro  de  18<)."i,  a  concessão  de  2  molhes,  ou  di- 
ques, para  regularisação  das  correntes  do  Douro,  sendo 
um  na  margem  esquerda  sobre  os  enrocamentos  do  molhe 
de  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  avançando  em  curva  para  o 
mar  e  inclinando-se  para  o  S. ;  outro  na  margem  direita,  a 
principiar  na  Arrábida,  cortando  a  Cantareira  e  contor- 
nando o  castello  de  8.  João  da  Foz,  onde  formaria  um 
quebra-mar  para  quebrar  a  força  das  ondas  de  XW.,  que 
são  sempre  as  mais  fortes.  Juntamente  com  estas  obras, 
procederia  ao  quebramento  da  rocha  da  Cruz  de  Ferro,  á 
construcção  de  docas  do  lado  do  8..  á  de  um  cães  do  lado 
do  X.  e  de  um  pharol,  bem  como  trataria  da  defesa  militar 
do  porto.  Diz  que  tudo  isto  importaria  em  um  terço  do  que 
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custaria  o  porto  de  Leixões,  que  alem  de  ficar  a  6  (?)  leg-uas 
de  Vig^o,  correria  o  risco  de  se  entulhar  com  as  areias  do 
rio  Leça.  O  conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas, 
por  consulta  de  29  de  novembro  de  18G5,  foi  de  parecer  se 
Ucão  fizesse  a  concessão  pedida.  Os  projectos  das  obras  re- 
queridas não  foram  apresentados. 

Projecto  do  engenheiro  Manuel  Aflbnso  de  Espreguei- 
ra.  —  Foi  em  186G  que  o  sr.  engenheiro  Esprcgueira,  depois 
da  serie  de  observações  e  de  estudos  que  fez  no  Douro, 
apresentou  o  seu  magnifico  projecto  para  melhoramento  da 
barra  d'este  rio. 

Comprehende  aquelle  trabalho  : 

A  conclusão  do  dique  de  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  ao 
S.,  empregando  um  systema  especial  de  construcção,  que 
consistia  cm  estabelecer  ao  longo  d"elle  uma  estacada,  que 
serviria  de  ponte  de  serviço  para  assentar  uma  linha  fér- 
rea para  transporte  de  pedra  para  o  molhe,  sendo  este 
construído  por  fiadas  horisontaes  em  toda  a  extensão,  de 
forma  a  favorecer  no  inverno  os  depósitos  entre  o  referido 
dique  e  a  margem  do  S. 

A  construcção  de  uma  jetée,  ou  molhe  de  madeira  e  en- 
rocamentos,  em  continuação  do  dique  de  Luiz  Gomes  de 
Cai-vallio,  pelo  systema  empregado  no  porto  de  Vianna  do 
Castello. 

A  construcção  do  molhe  de  Felgueiras,  ao  N.,  no  qual 
se  deixaria  uma  abertura  entre  a  sua  testa  e  o  dique  mar- 
ginal do  N.,  dando  entrada  para  uma  bacia  que  deveria 
poder  funccionar  como  quebra-ondas,  ou  bacia  de  expan- 
são da  vaga. 

O  quebramento  de  rochedos  para  rectificar  o  canal  de 
accesso  ao  porto,  ao  que  ao  principio  se  oppunham  tenaz- 
mente os  marítimos,  suppondo  que  o  desapparecimento  de 
certas  rochas  prejudicaria  muito  as  entradas  dos  navios. 
Na  foz,  este  desmonte  de  pedras  deveria  fazer-se  até  a 
profundidade  de  4"', 5  abaixo  do  zero  hydrographico,  e  no 
interior  do  rio  até  a  de  3  metros.  Com  estes  cortes  deve- 
ria também  contar-se  com  o  da  ponta  do  eabedello. 

Julgava  aquelle  engenheiro  o  Douro  um  rio  em  condi- 
ções exccpcionaes,  e,  discutindo  desenvolvidamente  o  al- 
cance e  o  effeito  do  dique  do  8.,  concluía  por  consideral-o 
de  vantagem,  apesar  de  estreitar  a  entrada  do  porto. 

Os  estudos  feitos  de  então  até  hoje  vieram  tirar  muitas 
duvidas  e  esclarecer  muitas  questões.  Até  então  tudo  eram 
apreciações  vagas,  e  os  alvitres,  os  mais  desencontrados, 
eram  filhos,  mais  de  idéas  pessoaes,  do   que  baseados  em 
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factos  comprovados  pela  observação  e  experiência.  Assim, 
logo  no  principio  do  século  passado,  a  direcção  das  obras 
esteve  entregue  a  dois  engenheiros,  que  acerca  d'este 
porto  professavam  idéas  diametralmente  oppostas,  o  que 
dera  em  resultado  não  se  concluir,  nem  o  paredão  do  N., 
nem  o  dique  do  S. 

Em  1842  propoz-se  a  conclusão  das  obras  do  N.  e  do 
S.,  mas  logo  Freebody,  convencido  de  que  a  acção  das 
aguas  íluviaes  é  que  predominava  na  conservação  e  pro- 
fundidade dos  canaes,  propoz  e  conclusão  do  cães  do  Ou- 
dinot  até  Felgueiras,  e  uma  linha  de  enrocamentos  sub- 
mersos desde  o  Ouro  até  a  capella  do  Anjo. 

Posteriormente,  propoz-se  ainda  a  demolição  do  dique 
de  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  emquanto  outros  queriam 
fosse  concluído,  para  formar  uma  grande  represa  que  na 
sua  descarga  fosse  atacar  a  ponta  do  cabedello  em  baixa- 
mar,  e  conservar  a  barra  desobstruída. 

Julgavam  também  alguns  engenheiros  que  as  obras  do 
Douro  deviam  ser  consideradas  tão  necessárias  como  as 
de  Leixões,  completando-se  os  dois  portos,  e  sendo  um  o 
complemento  obrigado  do  outro. 

Eram  aciuellas  ol)ras  orçadas  em  ;•)  18:000 6000  réis; 
mas,  se  quizesse  adiar-se  a  jctée  do  S.,  bastaria  despen- 
der 110:000:>000  réis  com  o  quebramento  dos  rochedos  e 
a  rcgularisaeão  da  margem  do  N.,  não  contando  com  as 
despesas  de  administração  e  com  os  reparos  d.is  avarias 
que  as  obras  soffressem  durante  a  construcção. 

Mas  o  que  podia  afíirmar-se  era  que,  quanto  maiores 
fossem  os  melhoramentos  do  porto  do  Douro,  mais  neces- 
sário se  tornaria  o  de  Leixões.  E  isto,  que  parecia  um  pa- 
radoxo, não  o  era,  pois  que  a  maneira  de  aproveitar  me- 
lhor o  porto  do  Douro,  consistia  em  facultar  aos  navios 
que  o  frequentassem  logar  onde  se  acolhessem  e  iicassem 
seguros,  emquanto  não  pudessem  entrar  no  porto.  A  ques- 
tão, se  não  estava  pois  completamente  resolvida,  estava 
muito  esclarecida  e  portanto  facilitada  a  sua  solução. 

(.>  estudo  do  sr.  engenheiro  Espregueira  estabeleceu  os 
princípios  a  considerar  na  resolução  do  problema.  Os  estu- 
dos realisados  depois  pelo  engenheiro  Nogueira  Soares,  e 
feitos  com  o  moderno  espirito  scientitico,  permittiram  a 
deducção  das  leis  que  regem  os  phenomenos  observados 
na  foz  do  IJouro. 

No  emtanto.  o  projecto  do  sr.  engenheiro  Espregueira, 
submettido  á  informação  do  inspector  Plácido  de  Abreu, 
foi  por  elle  julgado  digno  de  ser  approvado,  com  excepção 
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da  jetée  do  S.,  contra  cuja  construcção  se  pronunciou 
abertamente. 

O  conselho  de  obras  publicas  e  minas,  sendo  também 
ouvido  e  concluindo  pela  approvaçãu  do  projecto,  enten- 
dia, porém,  que  não  havia  que  recear  da  jetéc  do  S.,  a 
qual,  se  não  produzisse  o  ofteito  benéfico  que  dVlla  se  es- 
perava, não  poderia  causar  mal  algum,  attenta  a  distancia 
a  que  ficava  da  do  N. 

No  emtanto,  n'esta  consulta  dois  vogaes  do  conselho 
deram  parecer  em  separado,  por  não  se  conformarem  com 
o  da  maioria  do  mesmo  concelho. 

< )  primeiro,  o  engenheiro  Belchior  José  Garcez,  declarou 
approvar  o  quebramento  das  rochas,  mas  rejeitar  o  pro- 
longamento do  molhe  do  S.  para  o  mar.  Com  grande  co- 
pia de  citações  de  engenheiros  francezes  e  inglezes,  e  no- 
tando o  facto  dos  assoriamentos  na  foz  serem  maiores, 
quando  menos  activa  era  a  acção  do  Douro,  não  admittia 
o  predomínio  d'esta  sobre  o  do  mar  para  os  depósitos  da 
foz. 

Rejeitava,  portanto,  o  molhe  do  S.,  mas  entendia  de- 
verem proseguir  os  estudos  hydrographicos,  para  se  che- 
gar a  concluir-se,  se  o  banco  era  permanente,  ou  se  crescia, 
caso  em  que  devia  limitar-se  ao  mínimo  o  que  havia  a  fa- 
zer na  foz  do  Douro,  voltando-se  todas  as  attenções  para 
Leixões. 

O  segundo,  o  engenheiro  Tibério  Augusto  Blanc,  decla- 
rou que  não  assignava  o  parecer  por  suppor  que  as  obras 
eram  ainda  de  muito  mais  importância  do  que  lhes  attri- 
buia  o  auctor  do  projecto,  mas  que  entendia  que  o  melhora- 
mento da  barra  se  prendia  com  o  do  ancoradouro  do  porto. 
E,  para  servir  de  base  ao  estudo  que  recommenda\'a,  otie- 
recia  o  esboço  de  uma  cnxiada  de  ahrigo  em  Massarellos. 
Era  também  de  opinião  que  devia  reunir-se  o  dique  da 
jMeia  Laranja  com  o  de  Felgueiras,  e  que  conviria  que- 
brar todas  as  pedras  do  leito  do  canal  até  o  fundo  de  3 
metros  abaixo  do  zero  hydrographico. 

Julgava  mais  que  a  jetie  do  S.  era  a  obra  principal  a 
emprehender,  a  fim  de  conservar  o  fundo  sufficiente  á 
barra.  Entendia,  comtudo,  que  não  devia  ultrapassar  o 
meridiano  que  passa  pela  restinga  das  Felgueiras,  deven- 
do cortar-sc  a  parte  desta  restinga  que  fica  ao  S.  do  ali- 
nhamento do  molhe  do  NE.,  quando  de  futuro  o  fundo  da 
barra  diminuísse,  então  se  prolongaria  a  jetée,  talvez  100 
metros,  o  que  seria  sufficiente  para  o  lapso  de  tempo  de 
um  século.  Se  na  foz   e  na  barra,  onde  ha  as  correntes 
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das  cheias,  se  podia  recear  pelo  futuro,  muito  mais  devia 
recear-se  pelo  porto  de  Leixões,  que  as  não  tem,  e  que 
só  das  dragagens  podia  esperar  o  beneficio  da  limpeza  e 
da  desobstrucção. 

Novo  parecer  do  eugenheiro  Tibério  Augusto  Blaiic. — 
Em  111  de  junho  de  18G'J  este  mesmo  engenheiro,  Tibério 
Blanc,  sendo  chefe  da  5.''  divisão  de  obras  publicas,  sub- 
metteu  ao  governo  uma  memoria,  na  qual  dizia  que,  co- 
nhecendo então  melhor  a  topographia  do  porto  e  da  barra 
do  Douro,  via  confirmadas  as  suas  idéas  e  o  seu  voto  em 
separado  á  consulta  do  conselho  de  obras  publicas  e  minas, 
de  7  de  maio  de  18G8.  Eesumia  assim  as  suas  conclusões : 

1."  Que  devia  ser  egual  o  avançamento  dos  molhes  do 
N.  e  do  S.  da  barra,  para  não  fazer  descahir  esta  para 
um  ou  outro  lado,  conforme  aqaelle  que  fosse  mais  avan- 
çado; 

2."  Que  o  molhe  do  S..  nas  circumstancias  actuaes,  era 
a  obra  mais  importante  da  margem  esquerda  do  Douro  ; 

3."  Que  não  se  devia  tratar  de  facilitar  só  a  entrada  e 
a  sabida  dos  na\ios,  mas  garantir-se-lhes  a  segurança  nos 
ancoradouros  contra  as  cheias,  insistindo  pela  construc- 
ção  da  doca  de  Massarellos,  que  era  o  meio  de  conseguir 
aquelle  clesideratum ; 

4."  Que  o  molhe  do  N.  não  àev\a  ser  interrompido  na 
parte  de  W.  do  salva-vidas,  por  não  dever  recear-se  a  re- 
saca,  havendo  adeante  d'elle  um  csparcel,  onde  quebrava 
o  mar; 

5."  Que  se  devia  limpar  todo  o  leito  do  rio,  até  a  ponte 
pênsil,  da  pedra  que  n'elle  se  encontrava  levantada,  re- 
movendo-se  a  Cruz  de  Ferro,  ou,  não  sendo  removida,  col- 
locando  ali  um  pharolim. 

Continuava  sustentando  que  para  o  molhe  do  K.  devia 
aproveitar-se  o  enrocamento  já  feito  ha  longos  annos,  e  que 
afflorava  em  baixamar,  de  preferencia  ao  projecto  do  sr.  en- 
genheiro Espregueira,  que  exigia  um  novo  enrocamento 
até  a  cota  media  de  ( — 3"',0.).  Se  o  resultado  technico  de 
cada  um  era  proximamente  egual,  não  succedia  o  mesmo 
quanto  ao  económico. 

E  lembrava  mais  que  se  construisse  um  monolitho  de 
alvenaria  para  servir  de  remate  ao  molhe  que  vinha  da 
Meia  Laranja,  e  do  qual  partia  o  molhe  para  as  Felguei- 
ras, devendo  a  este  monolitho  dirigir-se  os  caminhos  de 
ferro  das  pedreiras  e  de  seiviço,  installando-se  alli  uma 
placa  giratória  para  a  circulação  dos  wagons. 

Sobre  esta  nova  proposta  limitou-se  a  junta  consultiva 
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de  obras  publicas  a  dizer  que  não  se  tratava  de  discutir 
o  que  tantas  vezes  fora  já  discutido,  mas  somente  de  dar 
cumprimento  ao  que  fora  explicitamente  determinado  em 
conformidade  do  parecer  d'aquella  corporação  —  isto  é,  de 
construir  sem  demora  o  molhe  do  Js.  entre  as  cercanias 
da  Galeota  e  das  Felgueiras,  o  qual  deveria  ser  de  alve- 
naria argamassada,  e  aproveitar  quanto  possível  os  enro- 
camentos  para  as  suas  fundações. 

Projecto  do  engenheiro  AíTonso  Joaquim  Nogueira  Soa- 
res.— -A  partir  de  18G9  começou  uma  nova  epocha  para 
estas  obras,  que  passaram  a  constituir  uma  direcção  inde- 
pendente, confiada  ao  distincto  engenheiro  Affonso  Joaquim 
Nogueira  Soares,  que  as  dirigiu  até  1892,  epocha  em  que 
passaram  para  a  administi-ação  da  actual  junta  administra- 
tiva. 

Todos  sabem  os  estudos  perseverantes,  intelligentes  e 
continuados,  que  aquelle  engenheiro  ali  fez,  e  cujos  resul- 
tados foram  levados  ao  conhecimento  do  publico  por  muito 
repetidas  publicações,  que  sobre  o  assumpto  se  lêem  na 
Revista  da  Obras  PuhUcas  a  Minas.  Foi  n'este  período  que 
se  realisaram  obras  importantes,  sujeitas  já  a  um  plano  de 
antemão  assente,  contando-se  entre  estas  o  molhe  do  N., 
cujo  orçamento  primitivamente  elaborado  pelo  sr.  enge- 
nheiro Espregueira  e  depois  modificado  pelo  engenheiro 
Nogueira  Soares,  na  importância  de  110:0U0;^000  réis,  foi 
approvado  em  portaria  de  G  de  março  de  1871.  Foi  tam- 
bém n'esta  epocha  que  se  fez  o  enrocamento  da  praia  das 
Argolas,  o  aterro  do  Passeio  Alegre,  o  varadouro  da  Can- 
tareira, o  molhe  de  Carreiros,  etc. 

O  primeiro  projecto  do  conjuncto  de  obras,  apresentado 
por  aquelle  engenheiro,  foi  em  G  de  dezembro  de  1873, 
sendo  depois  successivamcute  modificado  e  aperfeiçoado 
por  novos  estudos,  relatórios  e  memorias,  que  durante  a 
sua  longa  administração  ia  enviando  ao  governo. 

De  todos  os  seus  estudos  resultou  por  fim  o  seu  proje- 
cto de  20  de  setembro  de  1881,  que  vamos  resumidamente 
expor. 

Quebramento  de  rochedos. —  Acha  que  é  necessário  fa- 
zer-se,  e  quanto  ao  da  parte  mais  avançada  das  Felguei- 
ras para  o  canal,  já  reclamado  pelo  engenheiro  hydro- 
grapho  Batalha  e  mais  tarde  proposto  pelo  sr.  enge- 
nheiro Espregueira,  julga-o  indispensável,  não  só  por 
aquelle  rochedo  dar  logar  a  que  as  correntes  descendentes 
n'elle  incidam  e  se  desviem  do  seu  alinhamento,  mas  pelo 
perigo  que  offerece  á  navegação. 
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Apesar  da  difficnldade  da  obra,  onde  não  podem  em  ge- 
ral trabalhar  mergulhadores  por  causa  da  agitação  do  mar, 
devem  envidar-se  todos  os  esforços  para  conseguil-a. 

Cabeça  do  molhv. —  Deve  ter  largura  tal  que  permitta 
o  assentamento  de  uma  torre  para  signaes  e  sino. 

O  maior  avançamento  do  cabedello  e  restinga  submarina 
forma-se  no  outono  e  no  principio  do  inverno,  quando 
são  mais  frequentes  os  ventos  do  S.  e  que  ha  aguas  do 
monte.  Para  tornar  o  canal  directo  é  indispensável  a  re- 
gularisação  da  margem  direita  por  um  dique  continuo, 
em  linha  recta  ou  em  curva  de  grande  raio,  com  pe- 
quenas soluções  de  continuidade  para  se  evitar  a  propa- 
gação da  ondulação  e  se  aproveitarem  os  espaços  entre 
elle  e  a  terra. 

Molhe  do  sul.  —  Tem  ainda  duvidas  sobre  esta  obra, 
que  o  sr.  engenheiro  Espregueira  projectava  com  pedra  de 
Cobello,  cuja  ponta  é  preciso  cortar  para  regularisação  da 
secção  do  rio.  Pareee-lhe  que  se  deve  tratar  desde  já  so- 
mente do  troço  inferior  do  dique,  junto  do  cabedello,  o  qual 
devia  ser  de  enrocamentos  com  revestimento  de  alvenaria 
argamassada.  A  descontinuidade  d'aquelle  molhe  tem  dado 
logar  á  formação  de  um  banco  interior,  a  que  não  attribue 
grande  importância,  porque,  ainda  que  nelle  encalhem  os 
navios,  safam-se  sempre  com  a  maré  e  sem  avaria.  Ha 
falta  de  sondagens  para  determinar  a  natureza  do  terreno, 
e  calcular  o  volume  de  pedra  que  levará  a  obra.  C'rè-se, 
porem,  que  se  encontrará  a  rocha  a  não  grande  profundi- 
dade, o  que  é  favorável  para  a  construcção  projectada. 

Correntes  interiores  e  a<juas  jiuviaes.  —  Kão  dá  grande 
importância  a  estas  correntes,  que  são  muito  variáveis,  e 
só  nas  cheias  tèem  grande  influencia.  Considera  o  Douro 
um  rio  de  pequenas  cheias  de  maré,  e  cujo  caudal  na  estia- 
gem não  passará  de  5U  metros  cúbicos.  Com  o  dos  seus 
aíHuentes,  em  epochas  ordinárias  (março  a  maio),  foi  cal- 
culado por  Freebody  em  4U3  metros  cúbicos  por  segundo. 

Diz  que  a  bacia  de  S.  Paio  não  deve  diminuir  o  volume 
das  marés  entradas  no  Douro.  INos  rios  de  forma  conoide  as 
marés  sobem  muito  acima,  mas  aqui  não  succede  isso  por 
muitas  razões,  sendo  a  principal  a  da  estreiteza  da  barra. 
As  peiores  situações  da  barra  são  devidas,  em  grande  parte, 
ao  predominio  da  acção  maritima  na  estiagem.  A  maior 
cheia,  a  de  1739,  cujo  caudal  foi  de  3(.):000  metros  cúbi- 
cos, varreu  o  cabedeiln  para  mais  de  300  metros  para  o  S. 

Paredão  do  sid.  —  A  sua  construcção  justifica-se,  ainda 
que   não   seja  senão  para  a  foz  se  não  deslocar.  A  bacia 
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de  S.  Paio  não  tem  mudado,  bastando  comparar  o  estado 
de  hoje  com  a  planta  de  Rebello  da  Costa,  de  1787,  que 
mostra  os  bancos  do  Areeinho  emergindo  como  hoje.  Não 
pôde,  porém,  tornar-se  por  ali  navegável  o  rio,  tendo  a 
cheia  de  18G0  mostrado  ser  aquelia  parte  do  rio  eriçada 
de  rochas. 

Julga-se  que  as  aguas  de  S.  Paio  não  influem  na  barra 
e  no  canal,  por  se  admittir  que  ellas  se  despejam  antes 
da  meia  maré  vazante ;  mas  não  é  assim,  e  o  que  é  certo, 
é  que  correm  para  o  mar  durante  toda  a  hora  da  vazante, 
e  que  o  mal  proveniente  d'ellas  está  em  estabelecer  cor- 
rente no  sentido  X.-S.,  cortando  a  corrente  do  Douro,  per- 
turbando-a  e  enfraquecendo-a. 

Julga  pois,  que,  fazendo-as  despejar  mais  a  montante  e 
em  boa  orientação,  ellas  poderão  concorrer  para  o  beneficio 
da  barra.  Se  se  quizesse  aterrar  aquelia  bacia,  o  que  exi- 
giria um  volume  de  £!.383:õ31"'^,00  até  a  cota  de  (-f  õ"',00), 
conquistar-sc-hia  uma  área  de  t)32:986  metros  quadrados, 
de  grande  valor  para  edificações,  para  docas  de  fluctuação 
e  de  reparação,  para  planos  inclinados,  etc,  ete. 

Esta  obra  do  8.  é,  porém,  a  mais  contestada,  mas  a 
junta  consultiva  de  obras  publicas  approvara-a  em  princi- 
pio, dependendo  do  projecto  definitivo. 

Luiz  Gomes  de  Carvalho  justificava  aquelia  obra  por 
egualar  as  duas  margens  e  tornar  as  correntes  directas, 
e  não  obliquas  na  entrada  e  saída. 

O  sr.  engenheiro  Espregueira,  entendendo  que  pelas 
condições  especiaes  do  Douro  deviam  predominar  as  al- 
luviÕes  marítimas  sobre  as  fluviaes,  esperava  impedir  com 
a  Ji'tée  que  viesse  a  corrente  da  maré  do  S.,  passando  por 
sobre  o  cabedello,  arrastar  a  areia  para  dentro  do  porto. 
O  fim  da  obra  seria  estabelecer  o  canal  na  direcção  E.-W., 
pouco  importando  o  afastamento  do  cabedello  para  o  S., 
logo  que  os  grandes  navios  pudessem  passar  pelo  N.  da 
Cruz  de  Ferro. 

O  que  os  factos  comprovam  é  que  a  força  arrastante 
do  Douro,  em  occasião  de  cheias,  é  enorme;  mas  o  enge- 
nheiro Gomes  de  Carvalho,  vendo  que  no  rio  Douro,  co- 
mo em  todos,  os  assoriamentos  marítimos  predominavam, 
e  sendo  a  barra  na  parte  mais  reintrante  da  costa  formada 
principalmente  por  areias  do  mar,  abonava  a  sua  opinião 
com  o  que  succede  na  Normandia,  no  Gironde  e  no  Adour, 
no  Loire  e  no  Seine,  entre  Portland  e  Deal,  no  Mediter- 
râneo, e  em  muitos  outros  portos. 

Luiz  Gomes  asseverava  haver  uma  forte  corrente  litoral 
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de  N.  para  o  S.  e  era  por  isso  que  todas  as  barras  eram 
voltadas  ao  SW.  Sganzin  acciísa  esta  corrente  ao  longo  das 
costas  da  Hespanha  e  de  Portugal  até  entrar  no  Mediter- 
râneo. E  cita-se  como  prova  d'isto  o  facto  de  todos  os 
corpos  fluctuantes  e  cadáveres,  lançados  ao  mar,  ou  passa- 
rem para  o  S.,  ou  ficarem  no  cabedelio.  D'aqui  a  diver- 
gência de  opiniões  a  propósito  do  molhe  do  S.  Nogueira 
Soares  julgava-o  útil,  mas  que  devia  exceder  muito  o  orça- 
mento do  sr.  engenheiro  Espregueira.  Luiz  Gomes  proje- 
ctava-o  de  enrocamentos,  esperando  que  á  medida  que 
fosse  avançando,  as  areias  seriam  removidas  pelas  aguas 
e  facilitar-se-hia  a  construcção  da  obra.  Ka  parte  mais  ex- 
posta aos  embates  do  mar  projectava  protegel-a  com  fa- 
chinas.  A  estacaria  e  madeiramento,  formando  cofragem 
para  a  recepção  da  pedra,  sei"ia  processo  mais  efficaz,  mas 
só  exequível  onde  não  houvesse  agitação,  nem  ondas  ou  ar- 
rebentação  do  mar.  O  processo  mais  seguro  seria,  pois,  o 
enrocamento  com  pedras  naturaes,  que  resistam  pelo  seu 
peso  ao  choque  das  vagas. 

E  fundado  especialmente  nestes  principies  que  assenta 
o  seu  projecto  que  consiste  no  seguinte. 

Canalisação  do  rio  Douro.  —  Esta  canalisação  é  feita 
por  meio  de  imi  dique  do  lado  do  N.  partindo  do  Ouro  e 
terminando  na  Cantareira,  e  de  outro  pelo  lado  do  S.,  á 
altura  de  dois  terços  da  maré  e  á  distancia  de  220  metros 
do  primeiro,  e  que,  nascendo  na  ponta  do  Cobcllo,  segue 
parallelamente  ao  do  N.,  até  morrer  no  cabedelio. 

Este  molhe  do  S.  deve  ser  submergivel,  porque,  se  o 
não  fosse,  oppôr-se-hia  nas  cheias  á  derivação  de  grande* 
volume  de  agua  para  a  bacia  de  S.  Paio,  o  que  daria 
grande  accrescimO  de  velocidade,  a  que  os  próprios  mu- 
ros não  resistiriam,  produzindo  grande  sobreelevação  das 
cheias,  e  reduzindo  a  entrada  das  marés.  Deve,  porém,  o 
molhe  do  S.  ser  parallelo  ao  de  N.  para  bem  dirigir  e  con- 
centrar a  corrente. 

Os  diques  e  os  molhes  da  margem  direita  sommarão  1:164 
metros  de  extensão,  e  os  do  S.  2:221  metros,  com  mais 
840  metros  àe  jetée  para  o  mar. 

A  distancia  entre  elles  seria  de  220  metros,  sendo  o 
molhe  do  S.  elevado  á  cota  de  2"', 30  acima  de  zero,  fican- 
do portanto  submergivel  em  todas  as  marés. 

Comprehende  ainda  o  projecto  a  extracção  de  38:450'"^, 84 
de  rocha,  sendo  õ:500  metros  cúbicos  no  maré  32:9õO'°^84, 
no  canal  a  abrir  no  leito  do  rio  em  frente  e  acima  da 
Cantareira,  com  60  metros  de  largura  e  o  fundo  á  cota 
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de   ( — 6™, 00),  devendo  esse  canal  ficar  junto  da  margem. 
direita  do  Douro. 

Alem  do  quebramento  d'esta  rocha  prevê-se,  indepen- 
dentemente das  dragagens  para  a  construcção,  a  extrac- 
ção de  2.500:000  metros  cúbicos  de  areia  para  a  aber- 
tura do  canal,  dragagem  que  deve  eíFeetuar-se  no  volume 
de  500:000  metros  cúbicos  por  anno. 

Como  experiência,  propunha,  por  fim,  uma  forte  draga- 
gem no  cabedello,  a  qual  faria  diminuir  o  banco  da  barra, 
com  cujas  areias  o  cabedello  geralmente  se  refaz. 

O  orçamento  d'este  projecto  era  de  1.55O:O00íiO0O  réis. 

Projecto  denominado  de  Lavadores,  apresentado  por 
Eduardo  Moser.  —  O  projecto,  assim  denominado,  foi  ela- 
borado pelos  engenheiros  W.  Trery  and  Sons,  e  tinha  por 
fim  não  deslocar  o  movimento  commercial  das  margens  do 
Douro  para  outro  ponto.  O  local  escolhido  para  um  porto 
artificial  ao  S.  da  l)arra  era  em  frente  da  povoação  de  La- 
vadores e  da  praia  chamada  da  Pedra  do  Cão,  onde  se  pre- 
tendia que  o  mar  tinha  menos  arrebentação  do  que  para  o 
N.  da  barra.  O  porto,  ou  antes  o  ante-porto,  que  se  proje- 
ctava, deveria  medir  137  hectares,  com  fundos  de  areia  e 
com  a  profundidade  que  na  actualidade  varia  de  6  a  14'", 5 
a  pequena  distancia  da  costa,  tendo  uma  entrada  voltada  a 
SW.,  com  cerca  de  450  metros  de  largura  e  a  profundidade 
de  7'", 5  pelo  nascente,  e  de  15  metros  pelo  poente.  A  pri- 
meira idéa  fora  deixar-se-lhe  uma  entrada  egual,  voltada 
ao  N.  ;  mas,  para  evitar  as  correntes  no  interior  do  porto, 
e  para  maior  abrigo,  suppriraiu-se-lhe  esta  entrada. 

Um  molhe  continuo,  de  1:450  metros  de  comprimento, 
partindo  do  cabedello  a  cerca  de  800  metros  ao  S.  da  Meia 
Laranja,  e  descrevendo  uma  curva  para  SW.,  terminaria 
a  cerca  de  450  metros  da  testa  de  outro  molhe  rectilíneo, 
construído  a  600  metros  ao  S.  da  Pedra  do  Cão,  medindo 
480  metros. 

Os  molhes,  que  circunscreveriam  o  porto,  deveriam  ter 
cerca  de  2  kilometros  de  desenvolvimento.  A  entrada  fica- 
ria definida  por  dois  pharoes  de  terceira  ordem.  Outro  de 
segunda  ordem,  em  combinação  com  o  de  Nossa  Senhora 
da  Luz,  indicaria  aos  navegantes  o  logar  do  porto.  N'este 
poderiam  os  navios  carregar  e  descarregar  em  perfeita 
quietação,  e  passariam  para  uma  ampla  doca  de  fluctua- 
ção  por  meio  de  um  canal  de  500  metros  de  comprimento 
e  de  30  metros  de  largura,  a])erto  atravez  do  cabedello  e 
com  a  entrada  de  142  metros  entre  dois  paredões  para 
conterem  as  areias. 
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N'esta  grande  doca,  cuja  superfície  mediria  100:68!^  me- 
tros quadrados,  dispôr-se-hia  de  um  desenvolvimento  de 
eaes  acostáveis  de  2:109  metros,  tendo  três  molhes,  ou 
travezes,  de  lõO  metros  cada  um,  com  4'ò  metros  de  lar- 
gura, providos  de  fortes  guindastes  e  de  linhas  férreas,  e 
com  uma  doca  de  reparação,  ou  fô]'ma  sêcca,  de  ItíG  me- 
tros de  comprimento.  Esta  doca  seria  communicada  com  o 
Douro  por  um  canal  como  o  antecedente,  também  eclu- 
sado,  que  só  estaria  fechado  durante  as  cheias,  e  que  se- 
ria também  communicado  com  a  linha  férrea  do  N.,  em 
Valladarcs,  por  um  pequeno  ramal. 

Conquistar-se-hiam  com  este  projecto  115  hectares  de 
terreno  na  bacia  de  S.  Paio,  que  deveriam  ser  aproveita- 
dos para  armazéns  e  officinas. 

O  ante-porto  teria  também  um  terrapleno  para  lazareto, 
e  mesmo  um  local  para  o  estabelecimento  de  uma  doca 
tubular  do  systema  Clark. 

Para  maior  facilidade  foi  ainda  o  projecto  modificado, 
supprimindo-se-lhe,  ou  adiando-se  o  estabelecimento  com- 
mercial  das  docas  e  cães  acostáveis  a  estabelecer  na  bacia 
de  S.  Paio.  Este  ultimo  projecto  foi  apresentado  ao  go- 
verno em  7  de  abril  de  1880.  devendo  os  molhes  do  porto 
seguir  em  continuação  do  de  Luiz  Gomes  de  Carvalho, 
que  devia  ser  concluído  e  ampliado. 

Com  muitos  cálculos  e  dados  estatísticos  pretendia  de- 
monstrar-se  que  o  próprio  porto  daria  rendimento  com  que 
satisfazer  a  todos  os  encargos  da  construcção,  e  advo- 
gava-se  calorosamente  esta  solução,  do  melhoramento  do 
porto  e  barra  do  Douro  em  vez  do  porto  de  Leixões. 

Projecto  Russel  Aitkens.  —  Datado  de  Lisboa,  aos  26 
de  maio  de  1880,  e  impresso  em  uma  folha  dirigida  ao 
ministro  das  obras  publicas,  apresentou  o  engenlieiro  Rus- 
sel Aitkens  um  plano,  ou  antes  dois  planos,  para  o  me- 
lhoramento do  porto  e  barra  do  Douro,  em  satisfação  a 
um  abaixo  assignado  que  lhe  fora  enviado  por  2õ0  com- 
merciantes  do  Porto. 

Consistia  o  projecto  em  duas  jetíes,  ou  quebra-mares, 
partindo  symetricamente  dos  dois  lados  da  foz  do  Douro, 
e  avançando  para  o  mar  até  grande  distancia  em  sentido 
convergente  para  o  largo.  Estes  dois  quebra-mares,  me- 
diriam, o  do  S.  1:200  metros  e  o  do  N.  880  metros,  sendo 
entre  elles  dragado  um  canal  de  entrada,  que  devia  con- 
servar-se  sempre  fundo  e  desobstruído. 

As  duas  propostas  d'este  engenheiro  pouco  díflferiam,  a 
não  ser  no  comprimento  dos  quebra-mares  projectados,  que 
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seriam  mais  ou  menos   avançados,  conforme  a  profundi- 
dade que  se  quizesse  obter  fosse  de  4  ou  de  1 1  metros. 

Os  molhes  emergentes  terminariam  na  perpendicular  ao 
eixo  médio  do  canal,  partindo,  o  do  N.  do  castello  da  foz, 
e  o  do  8.  do  forte  das  Pedras  Altas. 

Comprehendia  também  qualquer  dos  projectos  um  porto 
de  abrigo  para  embarcações,  o  qual  ia  desde  as  Sobreiras 
até  o  castello  da  foz,  e  cujo  muro  exterior  serviria  tam- 
bém de  regularisação  marginal,  para  correcção  das  cor- 
rentes. 

Projectava-se,  por  fim,  executar  dragagens  em  uma  faixa 
entre  a  Cantareira  e  a  entrada  do  porto,  em  conformi- 
dade da  profundidade  que  se  pretendesse  para  o  canal. 

O  primeiro  plano  era  do  custo  de  427:(XX)  libras,  in- 
cluindo 57:300  libras  para  quebramento  de  rochas  sub- 
marinas, e  de  40:000  libras  para  contingências,  falhas,  ac- 
cidentes,  etc,  etc.  Esta  obra  calculava-se  que  estivesse 
concluída  em  cinco  annos. 

O  segundo  plano  era  do  custo  de  1.030:100  libras,  in- 
cluindo também  as  dragagens  e  o  quebramento  e  extrac- 
ção da  rocha  submarina  do  custo  de  157:000  libras,  e 
mais  100:000  libras  para  outras  obras  complementares.  A 
execução  d'cste  plano  devia  terminar  em  dez  annos  depois 
de  começados  os  trabalhos. 

A  doca  de  i)  hectares  era  orçada  em  220:000  libras,  com 
cães  proporcinados  a  um  trafego  de  320:000  toneladas. 

De  Londres  escrevia  ainda  este  engenheiro  Eussel  Ai- 
tkens,  em  data  de  18  de  junho  de  1881,  justificando  e 
abonando  com  muitos  exemplos  do  estrangeiro  o  facto 
de  se  abandonarem  portos  naturaes,  cujos  melhoramentos 
eram  muito  problemáticos,  por  portos  artificiaes,  ligados 
por  canaes  marítimos  com  os  antigos.  Assim  se  construirá 
o  canal  de  Bowling  a  Glasgow,  de  Loowertoft  ao  mar, 
e  de  Belfort  ao  mar  em  vez  de  se  melhorar  o  rio  Logan. 

Da  mesma  forma  se  construirá  o  canal  do  Danúbio,  em 
logar  de  se  melhorar  a  barra  de  Solina.  Todavia,  muitos 
portos  se  tinham  melhorado  só  por  meio  de  dragagens, 
como  o  de  Missisipi,  do  Danúbio,  Folkston,  Newman,  Port- 
Said,  Kurachee,  Port  Elizabeth  e  outros. 

Proposta  Guichard. —  Outros  indivíduos,  mais  modestos, 
limitaram  muito  os  seus  pedidos  e  propostas.  Assim,  em 
21  de  junho  de  1874,  o  negociante  do  Porto,  Hector 
Guichard,  pediu  a  concessão  de  duas  porções  de  terreno 
marginal  ao  Douro,  na  Afurada  e  no  Trem  do  Ouro,  para  a 
construcção  de  duas  docas  de  reparação  (Dry  DocksJ,  e 
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isto  sob  as  garantias  que  o  governo  julgasse  convenientes. 
É  bem  notória  a  necessidade  d'aquellas  docas,  mas  não 
só  o  terreno  pedido  era  muito  superior  ao  necessário  para 
aquelle  fim,  mas  também  a  concessão  não  deveria  fazer- 
se,  se  não  em  vista  do  respectivo  projecto.  Pretensões 
eguaes  foram  por  vezes  apresentadas  ao  governo  sem  te- 
rem solução. 

Proposta  de  José  Carlos  Conrado  de  Chelmiki. —  Em  1 
de  setembro  de  1874  o  engenheiro  Carlos  Chelmiki,  por  si 
e  por  uma  companhia  que  se  compromettia  a  organisar, 
pediu  a  concessão,  mediante  o  contrato  em  que  se  accor- 
dasse,  das  obras  para  o  melhorrinento  da  barra  do  Douro, 
desde  a  barra  até  a  Afurada,  compreheudendo  um  paredão 
na  margem  esquerda  e  docas,  plano  inclinado,  armazéns,  etc, 
etc,  fazendo-se-lhe  egualmente  a  concessão  dos  terrenos 
marginaes  que  sobejassem  das  docas.  Não  estando  ainda 
bem  determinada  a  influencia  das  obras  da  margem  es- 
querda sobre  a  barra,  nem  mesmo  definitivamente  assente 
nas  que  haveria  a  construir,  juigou-se  inconveniente  a  con- 
cessão. 

Proposta  de  Francisco  Xavier  Pacheco.  —  Ainda  em  4 
de  abril  de  1875  requereu  o  facultativo  Francisco  Xavier 
Pacheco  que  lhe  fosse  permittido  construir,  por  si  só  ou 
pela  companhia  que  organisasse,  uma  doca  de  fundeadouro 
a  W.  da  alfandega  do  Porto  e  suas  proximidades,  e  um 
canal  que,  partindo  de  Leixões,  e  passando  ao  N.  de 
S.  João  da  Foz,  viesse  terminar  no  Ouro,  na  doca  referida. 
Esta  concessão  ser-lhe-hia  dada  mediante  importantes  pri- 
vilégios. 

Projecto  de  Walter  Frederick  Walker. — Em  30  de 
novembro  de  1877  foi  requerida  ao  governo  por  Walter 
Frederick  Walker  a  concessão,  por  contrato  cujas  bases 
apresentava,  das  obras  projectadas  por  um  engenheiro 
que  tinha  estado  á  testa  de  obras  desta  natureza,  tanto  em 
Inglaterra,  como  na  HoUanda.  O  projecto  consistia  na 
construcção  de  2  jetées,  muito  avançadas  para  o  mar 
e  convergentes,  dragando-se  entre  ellas  um  largo  canal  com 
8  metros  de  profundidade  abaixo  da  baixamar,  e  quebran- 
do-se  as  rochas  convenientes.  Tendo  então  os  engenheiros 
hollandezes  disponíveis  muito  material  e  machinas,  que 
quebram  e  arrancam  pedras  submarinas  de  20  tonela- 
das, seria  occasião  de  aproveital-as  para  a  construcção  das 
jetées,  o  que  se  conseguiria  em  boas  condições. 

Apresentando  muitos  dados  estatísticos  sobre  o  commei-- 
eio   e   a  navegação   do   Porto,   ponderava  que  o  porto  de 
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Leixões  fora  orçado  por  Freebody  em  848:479  libras,  por 
John  Rennie  em  069:770  e  pelo  sr.  engenheiro  Espre- 
gueira  em  754:800;  mas  que  o  seu  projecto  era  o  mais 
barato  e  suffieientemente  efficaz. 

Projecto  de  Carlos  Maruaj\ — Em  27  de  maio  de  1879 
apresentou  Carlos  Marnay  dois  projectos  para  o  melhora- 
mento d'esta  barra  do  Douro,  assim  como  fizera  para  as 
barras  de  Yianna  e  da  Figueira. 

O  primeiro  projecto  consistia  na  abertura  de  uma  nova 
entrada  no  rio  Douro  por  um  largo  canal,  comprehendido 
entre  dois  molhes  prolongados  para  o  mar,  sendo  o  do  N. 
muito  mais  avançado  para  o  exterior,  e  terminados  ambos  por 
cabeças  (tausoirs).  Este  canal  abrir-se-hia  junto  das  pedras 
do  Maroiço,  encostado  ao  monte  das  Pedras  Altas,  de- 
sembocando na  bahia  de  S.  Paio,  do  qual  communicaria 
por  uma  comporta  com  o  rio  Douro,  um  pouco  abaixo  do 
Ouro. 

Levantado  o  dique  de  Luiz  Gomes  á  altura  conveniente 
até  o  cabedello,  pela  actual  embocadura  do  Douro  teriam 
saída  as  aguas  do  rio  e  das  cheias.  A  barragem  teria  duas 
portas,  que  só  se  abririam  para  dar  passagem  a  algum 
navio,  não  deixando  penetrar  no  canal  as  aguas  das  cheias. 

O  segundo  projecto,  diz  o  seu  próprio  auctor,  pôde  ser 
considerado  o  inverso  do  primeiro.  Consiste  em  desviar  o 
curso  do  rio,  nas  alturas  da  Afurada,  abrindo-lhe  um 
novo  leito  pVa  o  S.  e  SW.,  atravez  da  bacia  de  S.  Paio  e 
do  cabedello,  e  passando  a  constituir  o  leito  actual  o  novo 
porto  do  Douro,  communicado  com  o  rio  por  uma  eclusa. 
Para  este  fim  prolongar-se-hia  do  N.  o  molhe  de  Felgueiras 
para  o  mar  na  direcção  que  tem  approximadamente,  do 
SW.,  e  do  S.  construir-se-hia  um  dique,  que  em  parte  apro- 
veitaria os  enrocamentos  do  engenheiro  Luiz  Gomes,  e 
seria  ponteagudo  para  o  mar  em  dois  alinhamentos  que- 
brados, assentando  o  molhe  nas  Prelongas  e  Fogamanadas, 
e  ultrapassando  esta  ultima  rocha.  Para  montante,  fecharia 
o  leito  actual  do  Douro  por  dois  alinhamentos  oblíquos  ao 
mesmo  leito,  até  um  pouco  abaixo  da  fabrica  do  gaz,  fi- 
cando com  uma  eclusa  próxima  da  margem  direita  do  rio. 
Juntamente  com  esta  obra,  e  próximo  da  extremidade  do 
paredão  transversal,  seria  construída  uma  doca  para  des- 
carga e  abrigo  de  navios  durante  as  cheias,  ás  quaes  se 
poderia  dar  saída  para  W.  por  adufas  abertas  no  referido 
paredão  transversal,  sendo  praticadas  a  2  metros  do  fundo 
para  não  darem  passagem  ás  correntes  inferiores  que  trans- 
portam as  areias. 
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Projecto  de  um  eugenheiro  civil  portuguez. —  Este  pro- 
jecto, que  se  attribue  a  um  distineto  engenheiro,  que  mo- 
destamente quiz  conservar  oceulto  o  seu  nome,  desejo  que 
deve  ser  respeitado,  foi  publicado  no  jornal  Echo  de  Por- 
tuqal  e  Brazil,  e  consiste,  segundo  o  seu  auctor  o  descreve, 
em  três  secções  principaes,  a  saber:  um  ante-porto,  um 
novo  alveo  para  o  rio,  e  uma  bacia  de  ancoragem. 

O  ante-porto  é  fechado  do  N.  por  um  molhe  em  conti- 
nuação do  de  Felgueiras,  do  largo  por  outro  em  linha  re- 
cta e  na  direcção  do  XS.,  e  do  S.  por  um  novo  molhe  em 
continuação  do  dique,  que  lixa  pelo  N.  o  novo  canal  da 
entrada.  Do  lado  de  terra  é  o  ante-porto  fechado  por  ou- 
tro molhe  na  direcção,  approximadamente,  do  eixo  do  ca- 
bedello,  no  qual  são  dispostas  sete  aberturas  em  communi- 
cação  com  o  Douro,  a  do  centro  de  3U  metros  de  largura 
e  as  outras  de  20  metros.  O  accesso  ao  ante-porto  seria 
feito  por  uma  entrada  de  200  metros  de  largura,  lixada 
por  musoirs,  ou  torres,  e  voltada  proximamente  a  VV. 

O  canal  de  entrada,  que  teria  300  metros  de  largura, 
seria  em  linha  recta,  prolongando-se  pelo  mar  dentro  ÕOO  ou 
600  metros,  e  communicando-se  coih  o  Douro  nas  alturas 
do  Ouro.  Um  molhe  transversal,  partindo  d'este  ponto 
obliquamente  ao  rio,  deixaria  uma  communicação  de  lõO 
metros  de  largura  entre  o  novo  canal  c  o  rio  Douro  com 
a  bacia  de  ancoragem  formada  pelo  troço  do  rio  desde 
o  Ouro  ao  Salva-vidas. 

Os  molhes  e  os  quehra-mares,  galgados  pelo  mar,  seriam 
construídos  ao  nivel  dos  preamares  de  aguas  vivas  or- 
dinárias, sem  cães,  tendo  apenas  uma  sobrestructura 
abaulada.  O  revestimento  da  margem  esquerda  do  novo 
canal  da  Afurada  até  o  cabedello  teria  o  mesmo  nivel,  e 
seria  portanto  galgado  pelas  cheias.  O  molhe  da  direita, 
desde  o  Ouro  até  o  cabedello,  deveria  ser  insubmergivel 
ás  maiores  enchentes  do  rio,  sendo  o  dique  da  foz,  a  unir- 
se  com  o  da  margem  direita  do  novo  canal  atravez  do 
cabedello,  também  insubmergivel.  O  canal  teria  a  profun- 
didade de  7"', 5  abaixo  do  zero  hydrographico. 

Parecer  dos  eiiíienheiros  Silvério  Augusto  Pereira  da 
Silva  e  Adolpho  Ferreira  de  Loureiro.  —  Encarregado  o 
sr.  engenheiro  Silvério  Augusto  Pereira  da  Silva  de  se 
constituir  em  commissão  com  os  engenheiros  Aifonso  Joa- 
quim Nogueira  Sores  e  Adolpho  Ferreira  de  Loureiro,  para 
discutir  os  projectos  de  melhoramento  do  porto  e  barra 
do  Douro  e  da  construcção  do  porto  de  Leixões,  pro- 
pondo o  que  mais  conviesse  adoptar,  no  seu  parecer  de  13 
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de  março  de  1880,  terminavam  os  vogaes  sr.  Pereira  da 
Silva  e  Loureiro  por  apresentar  as  seguintes  conclusões : 

23.*  Assente  em  principio  que  o  novo  porto  de  Lei- 
xões é  o  complemento  do  do  Douro,  entende,  comtudo,  a 
commissão  que  não  devem  ser  paralysadas  as  obras  ten- 
dentes a  melhorar  a  barra  e  o  porto  actual,  muito  princi- 
palmente emquanto  se  não  resolva  a  construcção  d'aquelle, 
e  durante  os  respectivos  trabalhos. 

24."  Sob  este  ponto  de  vista  distingue  a  commissão  as 
obras  a  executar  nas  duas  margens  do  Douro,  reputan- 
do-as  egualmente  necessárias,  mas  considerando  as  do  sul 
como  as  de  maior  alcance  e  urgência  para  <i  melhoramento 
da  barra. 

25.''  Principiando  pela  apreciação  da  margem  do  N., 
julgam  os  abaixo  assignados  muito  defeituosa  a  disposição 
dos  muros  de  cães  que  a  definem,  parecendo-lhes  que  á 
construcção  d'elles  não  presidiu  o  pensamento  do  bom  re- 
gimen das  aguas,  mas  principalmente  a  maior  facilidade 
de  execução,  e  porventura  a  satisfação  de  conveniências 
locaes  de  momento.  N'estas  circumstancias,  entendem  os 
abaixo  assignados  que  devo  proceder-se  á  rectificação  ge- 
ral da  margem  direita  do  Douro,  e  designadamente  entre 
o  ponto  saliente,  a  juzante  da  fabrica  do  gaz,  e  a  Can- 
tareira, abstendo-se  de  indicar  traçado  alg^um,  por  julga- 
rem que  este  projecto  deve  ser  filho  de  maior  estudo,  já 
com  o  fim  de  melhor  regular  e  concentrar  a  corrente  do 
rio,  tanto  durante  a  epocha  extraordinária  das  cheias,  co- 
mo no  seu  estado  ordinário  e  na  estiagem,  já  para  satis- 
fazer á  necessidade  urgente  da  criação  de  abrigos  o  va- 
radouros para  os  barcos  pequenos  do  Douro,  para  o  que 
são  muito  apropriadas  as  praias  e  enseadas  a  montante  da 
Cantareira,  já  para  facilitar  a  construcção  do  indicado  ca- 
minho de  ferro  que  ha  de  vir  a  ligar  o  porto  de  Leixões 
com  a  alfandega  do  Porto,  já,  finalmente  para  determinar 
bem  a  influencia  que  o  pontal  da  Cantareira,  como  obra 
mais  saliente  que  é,  e  a  tão  pequena  distancia  da  foz, 
ha  de  necessariamente  produzir  nas  correntes  do  rio,  e 
conseguintemente  no  canal  da  foz  e  no  banco  exterior, 
influencia  que  os  al)aixo  assignados  apreciam  de  uma  ma- 
neira muito  diversa  por  que  o  fez  o  seu  collega,  director 
das  obras  da  barra  do  Douro,  e  que  julgam  inconveniente, 
e  a  que  será  mister  dar  remédio,  muito  especialmente  de- 
pois da  regularisação  da  margem  direita,  da  conclusão  do 
dique  e  da  construcção  do  molhe  do  8.  na  esquerda. 

26.^  Quanto  á  margem  do  S.,  principiando  por  desfa- 
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zer  quanto  seja  possivel  o  estreitamento  produzido  no 
leito  do  rio  pela  denominada  ponta  do  Cobello,  enten- 
dem os  abaixo  assignados,  que  deve  completar-se  o  molhe, 
ou  paredão  do  S.,  começado  pelo  engenheiro  Luiz  Gomes 
de  Carvalho,  e  terminal-o  pela  jetée  em  seguida  ao  mes- 
mo molhe,  divergindo  também  n'este  ponto  a  sua  opinião 
da  do  engenheiro  Nogueira  Soares,  que  apenas  opta  pelo 
levantamento  do  mesmo  paredão,  somente  na  extensão  em 
que  chegou  a  construir-se  incompletamente. 

O  molhe  ou  paredão  do  S.  deverá  ser  feito  com  enroca- 
meutos  de  pedra  perdida  até  a  altura  da  baixamar,  e  d'alii 
'para  cima  com  revestimento  de  grossas  pedras  argamas- 
sadas; elevando-se,  porém,  só  até  a  altura  do  preamar  de 
aguas  vivas,  e  empregando-se  n'elle  a  pedra  proveniente 
do  corte  projectado  no  Cobello,  e  bem  assim  aquella  que 
das  pedreiras  da  Pedra  do  Cão,  ao  sul  do  cabedello,  não 
tiver  vantajosa  applicação  na  jetée  da  foz.  N'este  paredão 
deixar-se-hão  a  montante  as  aberturas  que  se  julgarem 
necessárias,  tanto  para  promover  o  assoriamento  gradual 
da  bacia  de  S.  Paio,  como  para  a  fundação  de  estabele- 
cimentos marítimos,  que  de  futuro  se  queiram  alli  crear. 
Quanto  k  jetée  de  S.  deverá  ser  construída  no  prolonga- 
mento, e  com  elle  ligada,  do  mencionado  paredão  do  S.,  se- 
guindo uma  curvatura  parallela  á  curvatura  geral  da  mar- 
gem do  N.,  mas  abrindo  na  sua  extremidade  um  pouco 
para  o  S.,  devendo  íícar  menos  saliente  do  que  o  molhe 
do  X.,  e  baixar  na  ultima  parte  até  terminar  na  altura  da 
baixamar  de  aguas  mortas. 

O  systema  de  construcção,  que  á  commissão  parece 
mais  apropriado  para  esta  obra,  é  o  dos  enrocamentos  de 
grandes  pedras  naturaes,  para  resistirem  aos  movimentos 
do  mar,  sem  regularidade  na  sua  collocação,  e  com  o  re- 
vestimento exterior  de  blocos  artiíiciaes,  que  assegurem  a 
conveniente  estabilidade  e  conservação. 

27.^  Na  execução  das  obras  marginaes  do  Douro  deve- 
rá facultar-se  ao  commercio  e  á  navegação  as  commodi- 
dades  de  que  carecem,  tanto  para  embarque  e  desembar- 
que de  passageiros  e  mercadorias,  como  para  a  segurança 
da  amarração  dos  navios  ;  mas  como  accessorios,  que  são, 
a  commissão  julga  dever  abster-se  da  sua  descripção. 

28.'  Os  abaixo  assignados  pensam  que  do  conjuneto  de 
obras,  que  deixam  indicado,  não  deverá  recear-se  dimi- 
nuição da  bacia  de  maré  do  Douro  pela  redacção  da  sua 
capacidade ;  antes  crêem  que  ella  se  estenderá  mais  a 
montante  do  logar  onde  hoje  chegam  as  aguas  das  marés. 
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pelo  melhor  reg^imen  que  se  estabelecerá,  mais  conveniente 
direcção  das  correntes,  e  maior  desobstrueção  do  canal  de 
navegação. 

Parece-llies  também  que  d'estas  obras  não  resultará 
maior  sobreelevação  do  plano  das  cheias,  pois  que  ellas 
não  dão  ao  rio  maior  estreitamento  de  que  tem  a  montante, 
antes  melhoram  a  secção  de  vasão  das  mesmas  cheias. 

29.'''  Não  podem  dispensar-se  os  abaixo  assignados  de 
se  referir  aqui  á  idéa  apresentada  pelo  seu  collega,  dire- 
ctor das  obras  da  barra  do  Douro,  com  relação  a  draga- 
gens no  cabedello,  junto  á  foz  d'aquelle  rio,  trabalho  que 
propoz  como  uma  experiência  a  fazer  e  tentar  ali. 

Julgam  os  abaixo  assignados  que  similhantes  dragagens, 
ainda  na  grande  escala  em  que  se  propõem,  tendendo  só 
a  attenuar  eíieitos  naturaes,  sem  destruírem  as  causas  que 
os  produzem,  não  teriam  mais  do  que  um  resultado  tran- 
sitório, parecendo-lhes  que  voltariam  a  restabelecer-se  o 
cabedello  e  os  baixos,  como  existem  nas  proximidades 
d'este,  não  confiando  na  durável  influencia  das  mesmas 
dragagens  com  o  fim  de  melhorar  o  regimen  das  aguas  e 
a  deposição  dos  assoriamentos  juntos  á  foz,  e  de  obter 
maior  profundidade  sobre  o  banco,  a  não  se  continuarem 
aquellas  regular  e  constantemente,  o  que  traria  uma  des- 
pesa permanente,  relativamente  forte,  alem  da,  muito  ele- 
vada, que  demandaria  a  acquisição  das  machinas  e  de  to- 
do o  material  necessário,  que,  como  se  sabe,  é  muito 
caro. 

São,  pois,  as  obras  cujo  resultado  a  commissão  julga 
muito  importante  para  o  melhoramento  da  barra,  a  regu- 
larisação  da  margem  direita  do  Douro,  próximo  da  foz,  e 
o  molhe  do  sul,  considerando  este  como  a  obra  de  maior 
alcance  e  mais  urgente  a  fazer.  Do  lado  do  N.  deveria  a 
margem  ser  regularisada  entre  o  Ouro  e  a  Cantareira, 
sem  comtudo  poder  indicar  o  traçado  que  deve  ser  fixa- 
do com  o  fim  de  melhor  concentrar  e  regularisar  a  cor- 
rente nos  diversos  estados  do  rio,  ordinário,  de  estiagem 
e  de  cheia,  traçado  que  deve  ter  também  em  vista  a  neces- 
sidade de  um  abrigo  para  as  pequenas  embarcações  e  a 
construcção  de  uma  linha  férrea  da  alfandega  a  Leixões. 
Julga  inconveniente  a  saliência  do  pontal  da  Cantareira, 
muito  especialmente  depois  que  esteja  regularisada  a  mar- 
gem direita  e  construído  o  dique  e  molhe  do  sul. 

Xa  margem  esquerda,  entende  dever  demolir-se,  quanto 
seja  possível^  a  ponta  do  Cobello,  de  forma  a  regular  e 
suavisar  a  curva  accentuada  do  rio  n'aquelle  ponto,  e  con- 
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cluir  até  o  preamar  de  aguas  vivas  o  molhe  de  Luiz  Go- 
mes de  Carvalho,  prolongando-o  emjetée  para  o  mar.  Xo 
paredão  devem  deixar-se  varias  aberturas  para  facilitar  o 
assoriamento  da  bacia  de  S.  Paio  e  a  installação  dos  es- 
tabelecimentos maritimos,  que  porventura  ali  se  venham  a 
installar. 

Quanto  k  jatt^e  do  S.,  parece-lhes  dever  ser  curva,  con- 
cêntrica á  da  margem  do  N.,  abrindo  todavia  mais  um 
pouco  para  o  S.  no  seu  extremo,  que  avançaria  em  espo- 
rão, terminando  á  altura  da  baixamar  de  aguas  mortas 
em  um  ponto  menos  saliente  do  que  a  testa  do  molhe  do 
N.  íso  seu  traçado  deveria  procurar  cingir-se  o  molhe  ás 
pedras  e  restingas,  que  lhe  poderão  servir  de  apoio. 

Finalmente,  quanto  ás  dragagens  em  grande  escala, 
são  de  parecer  que,  desde  que  não  se  destruam  as  causas, 
que  promovem  os  assoriamentos,  aquellas  só  produziriam 
resultados  transitórios,  sem  influencia  durável  sobre  o  re- 
gimen das  aguas  e  a  formação  dos  assoriamentos,  e  portanto, 
para  terem  eflicacia,  deviam  as  dragagens  ser  permanentes, 
e,  sendo  aquelles  trabalhos  relativamente  caros,  não  seriam 
compensados  pelos  resultados  obtidos. 

Sendo  indubitável,  que,  quaesquer  que  sejam  os  sacriti- 
cios  que  se  façam,  não  conseguirão  dar  á  barra  do  Douro 
as  condições  de  accessibilidade,  segurança  e  navigabilidade 
exigidas  por  uma  navegação  de  primeira  ordem,  será  sem- 
pre o  porto  de  Leixões  a  solução  necessária  da  questão, 
que  tanto  interessa  o  paiz  e  a  cidade  marítima  do  Porto, 
da  qual  o  novo  porto  de  Leixões  será  o  complemento. 

ívão  concordou  absolutamente  o  engenheiro  Kogueira 
Soares  com  os  seus  collegas,  entendendo  que  as  obras  de 
mais  instante  e  incontestável  necessidade  para  o  Porto 
eram  a  destruição  dos  rochedos  submarinos,  e  o  molhe  de 
regularisação  das  Argolas,  em  direcção  a  Felgueiras,  e 
que  o  do  S.  do  Cabedello  devia  ser  construido  lentamente 
para  se  irem  estudando  os  seus  efteitos,  podendo  para 
esta  obra  adoptar-se  o  traçado  do  sr.  engenheiro  Espre- 
gueira. 

Quanto  ao  molhe  de  Luiz  Gomes,  concordava  em  que 
fosse  elevado  até  o  nivel  dos  preamares  médios  de 
aguas  vivas,  mas  não  prolongado  até  a  Afurada  para 
montante,  nem  ligado  com  o  molhe  de  juzante,  pelo  me- 
nos emquanto  a  experiência  e  os  efleitos  das  outras  obras, 
e  em  especial  dajV6'e  do  S.,  não  indicassem  a  conveniên- 
cia d'esse  prolongamento. 

E,  tinalmente,  quanto  ás  dragagens,  que  lhe  parecia  de 
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toda  a  vantagem  que  fossem  ensaiadas  em  diversos  pon- 
tos do  leito  salgado  do  rio,  não  só  para  conhecer  o  que 
d'ellas  haveria  a  esperar,  mas  mesmo  como  elemento  de 
estudo  sobre  a  marcha  e  a  formação  dos  assoriamentos  no 
porto  e  na  barra. 

Quanto  á  regularisação  da  margem  direita,  entre  a  Meia 
Laranja  e  a  Cantareira,  julgava-a  conveniente,  mas  não 
de  muita  importância. 

Projecto  de  Sip  John  Coode. — Tendo  o  eminente  enge- 
nheiro inglez  sir  John  Coode  sido  chamado  a  Portugal  para 
examinar  os  portos  de  Lisboa  e  Porto,  e  expor  o  que  se 
lhe  offerecesse  acerca  d'elles,  em  relatório  de  julho  de 
1881  apresentou  o  resultado  dos  seus  estudos  sobre  o  porto 
e  a  barra  do  Douro,  c  o  projecto  de  obras  para  o  seu  me- 
lhoramento. Consiste  este  projecto  na  canalisação  do  rio 
por  meio  de  diques  parallelos,  á  distancia  approximada  de 
220  metros,  partindo  o  molhe  do  N.  das  Sobreiras,  e  indo 
terminar  em  frente  e  ao  S.  da  Cantareira,  onde  era  pro- 
jectada a  entrada  de  uma  doca  de  abrigo  para  pequenas 
embarcações,  comprehendida  entre  o  referido  molhe  e  a 
estrada  marginal  do  rio. 

Do  lado  do  S.  aproveitava  a  maior  parte  do  molhe  de 
Luiz  Gomes,  que  era  prolongado  para  montante  até  S.  Paio, 
e  que  para  juzante  ia  terminar  em  esporão,  penetrando 
no  mar.  Este  molhe  era  de  meia  maré. 

Quanto  ás  dragagens,  não  as  aconselhava. 

É  evidente  que  a  este  projecto  serviram  de  base  os 
princípios  que  o  engenheiro  Nogueira  Soares  tinha  adoptado 
para  o  seu  projecto,  sem,  comtudo,  se  haverem  aproveitado 
o  mais  vantajosamente  possível  as  condições  naturaes  das 
margens  e  da  foz  do  rio,  offerecendo  divergências  entre  o 
seu  traçado  e  o  dos  srs.  engenheiros  Espregueira  e  No- 
gueira Soares.  O  do  sr.  engenheiro  Espregueira  era  o  que 
se  afastava  mais  para  o  S.,  mas  que  melhor  aproveitava  os 
assoriamentos  do  molhe  de  Luiz  Gomes. 

O  orçamento  d'aquelle  projecto  era,  em  grosso,  de  réis 
80O:5G7)5í67O,  fixando-se  em  ò  metros  a  profundidade  a 
que  deviam  ser  cortadas  as  rochas. 

O  engenheiro  Nogueira  Soares,  informando  este  estudo  do 
engenheiro  Coode  em  2ò  de  outubro  de  1881,  foi  de  opinião 
que  a  grande  largura  deixada  no  canal  a  montante  das  So- 
breiras não  garantia  a  conservação  do  fundo  de  õ  metros,  que 
Coode  considerava  conveniente,  e  que,  apesar  da  directriz  do 
canal  melhorar  a  direcção  das  correntes  sobre  o  cabedello, 
era,  todavia,  de  recear  que  não  fosse  ella  a  mais  conveniente 
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para  evitai-  o  avançamento  do  mesmo  cabedello  para 
o  N-,  especialmente  n'aquelles  annos  em  que  não  houver 
cheias,  e  em  que  for  longo  o  predomínio  da  acção  marí- 
tima, circumstancias  estas  que  deviam  dar  ao  canal  uma 
direcção  talvez  ainda  mais  tortuosa  do  que  hoje  apresenta 
nas  situações  as  mais  desfavoráveis.  Por  esta  razão  o  ca- 
nal deveria  approximar-se  mais  da  margem  direita. 

Entendia  mais  que  o  pontal  da  Cantareira  se  devia  con- 
siderar o  limite  natural  e  racional  da  regularisação  da 
margem  direita  do  Douro,  não  devendo  avançar,  nem  para 
o   S.,  nem  para  o  N.  d'aquelle  ponto. 

Julgava,  finalmente,  que  o  molhe  da  margem  esquerda, 
na  parte  que  avança  para  o  mar,  devia  desviar-se  mais  para 
o  S.  do  que  aconselhava  o  engenheiro  Coode,  mas  que  a  sua 
cota  devia  ser  tal  que  abrigasse  o  canal  da  acção  marítima 
do  SW.  e  evitasse,  ou  pelo  menos  retardasse,  a  marcha  das 
areias  na  direcção  da  embocadura. 

Projecto  do  eiigenheipo  Eduardo  Augusto  Falcão.  —  Ha- 
vendo divergências  entre  os  projectos  de  20  de  abril  de 
1866  do  sr.  engenheiro  Espregueira,  de  10  de  setembro 
de  1881  do  engenheiro  Nogueira  Soares,  e  de  julho  de 
1881  do  engenheiro  J.  Coode,  foi  o  engenheiro  Eduardo 
Falcão  encarregado  do  projecto  definitivo  das  obras,  dei- 
xando-se-lhe  toda  a  liberdade  de  acção,  e  fornecendo-se-lhe 
todos  os  elementos  colhidos  nos  estudos  continuados  de 
que  aquelle  porto  havia  sido  objecto.  Este  engenheiro, 
recorrendo  ás  hydrographias  existentes  e  ás  suas  próprias 
observações,  estabeleceu  os  princípios  que  impôs  a  si  pró- 
prio no  traçado  do  plano  para  melhoramento  do  porto  e 
barra  do  Douío,  e  que  eram: 

a)  Que  as  aguas  fluviaes  e  de  marés,  variando  aquel- 
las  de  20  a  áOiOOO'"^  por  segundo,  e  estas  sendo  de 
l:0iJ0  metros  cúbicos,  não  teriam  jamais  o  poder  de 
arrastar  as  areias  emergentes  e  submarinas  do  cabedello 
e  do  banco  da  barra,  que  calculava  em  9:622:000  metros 
cúbicos,  tendo,  portanto,  para  se  fazerem  baixar  aquelles 
bancos,  de  recorrer-se  ás  dragagens,  que,  por  não  pode- 
rem ser  effectuadas  no  mar,  teriam  de  sel-o  no  interior  do 
porto. 

b)  Que  as  cheias  transportam  para  o  mar  as  areias 
interiores  e  do  cabedello,  que  se  depositam  em  um  banco 
submarino,  de  onde,  á  mercê  das  vagas  e  dos  ventos,  re- 
trogradam e  se  vêm  depositar  de  novo  no  cabedello,  que 
engrossa  e  avança,  tomando  as  situações,  que  podem  clas- 
sificar-se  em  cinco  typos  diôerentes,  podendo,  pois,  consi- 
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derar-se  a  maior  parte  do   assoriamento   de   proveniência 
fluvial,  e  da  acção  marítima  retrograda. 

c)  Que,  portanto,  o  grande  movimento  das  areias  é  só 
nas  cercanias  da  foz,  desligando-se  de  um  para  outro  lado, 
6  que  não  ha  a  receiar  as  alluviões  marítimas,  não  exis- 
tindo corrente  litoral  que  as  arraste,  mas  só  a  ondula- 
ção da  maré  conforme  os  ventos. 

d)  Que  a  extracção  da  pedra  na  carreira  dos  navios,  ou 
no  canal  de  navegação,  é  a  mais  vantajosa,  e  que  deve  ser 
cortada  a  rocha  ás  profundidades  de  (  —  8"', OU),  de  ( — 7'", 50) 
e  de  ( —  7'°, 00),  em  Felgueiras,  no  Salva-Vídas  e  no  pon- 
tal da  Cantareira. 

c)  Que  o  molhe  do  S.,  á  distancia  de  365  metros  do  doK., 
deve  ser  de  forma  trapezoidal,  com  pedras  de  quatro  cate- 
gorias, do  peso  de  2,  6,  10  e  14  toneladas,  mas  que,  se 
as  pedreiras  não  derem  pedras  d'estas  dimensões,  podem 
ellas  ser  reduzidas  a  2,  4,  8  e  12  toneladas,  suppondo  que 
os  assoriamcntos  se  enterram  e  baixam  á  cota  media  de 
(—  7«',00). 

Postos  estes  princípios,  o  projecto  do  engenheiro  Falcão 
consiste  no  seguinte : 

Construcção  de  um  esporão,  ou  molhe  do  sul,  cujo  tra- 
çado  é  sensivelmente  o  do  engenheiro  Nogueira  Soares : 

Levantamento,  até  o  nivel  do  preamar  das  aguas  vivas, 
do  molhe  de  Luiz  Gomes,  que  ínclue  no  seu  projecto, 
mas  que  julga  inconveniente  e  prejudicial; 

Dragagem  de  7.000:000  metros  cúbicos  de  areia,  em 
cinco  ou  dez  annos ; 

Corte  da  rocha,  formando  um  canal  central  de  100  me- 
tros de  largura  e  7  de  profundidade,  do  qual  haverá  a  ex- 
trahir  117:1188  metros  cúbicos  de  pedra. 

Conforme  os  typos  que  se  adoptarem  para  os  molhes, 
apresenta  cinco  orçamentos,  sendo : 

O  primeiro  da  importância  de 2.586: 149j5iOOO 

O  segundo  da  importância  de 2.488:598r>82(t 

O  terceiro  da  importância  de 1.761:989-^100 

O  quarto  da  importância  de 2.<>;;2:.")47 ;>.')()!) 

O  quinto  da  importância  de 1.934:797ãil95 

dos  quaes  acha  preferível  o  quarto,  em  que  importam: 

O  corte  da  rocha  em 991:989^1000 

As  dragagens  em 770:Ck:)OíiOO(I 

Os  molhes  em 270:358;5i500 
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O  engenheiro  Xogueira  Soares,  informando  desenvol- 
vidamente este  projecto,  rectificando  algumas  asserções, 
achando  exagerado  o  enterramento  dos  enrocamentos  á 
profundidade  de  ( —  7"',U0.),  hem  como  o  corte  da  rocha 
áquella  cota,  e  pronunciando-se  contra  o  traçado  do  canal 
projectado  no  leito  do  Douro,  termina  pelas  conclusões 
seguintes : 

!.■■'  Que  o  projecto  não  deveria  ser  approvado  na  parte 
relativa  á  escavação  da  rocha  submarina,  e  que  era  perfe- 
rivel  o  de  20  de  setembro  de  1881,  contratando-se  o  tra- 
balho em  concurso  publico,  com  a  base  de  licitação  de 
lO^OOO  réis  por  metro  cubico,  e  o  volume  solido  de  4I>:000 
metros  cúbicos,  dividido  cm  duas  partes :  uma  lixa,  de 
i52:950™'',84,  que  só  se  pagaria  ao  empreiteiro  depois  de 
verificada  a  excavação,  outra  variável  até  o  limite  má- 
ximo de  7:(t49'"^,U),  que  seria  paga  por  metro  cubico 
extrahido.  A  rocha  escavada  era  calculada  em  117:880 
metros  cúbicos  a  Ili2õ0  réis  o  metro  cubico. 

2.'''  Que  poderia  ser  approvada  a  dragagem  de  7.000:000 
metros  cúbicos,  por  empreitada,  em  praso  de  cinco  a  dez 
annos,  pelo  preço  de  110  réis  por  metro  cubico,  sendo  o 
volume  minimo  a  remover  por  anno  e  a  transportar  ao  mar 
de  7(  H ):( M )( )  metros  cúbicos,  e  a  área  da  dragagem,  no  ca- 
bedello,  a  parte  ao  X.  do  molhe  do  S.,  que  prejudica  a 
navegação  e  a  vazão  das  cheias;  e,  no  canal  interior,  a 
parte  desde  a  foz  até  a  Arrábida.  Devendo  o  contrato  ser 
feito  com  toda  a  segurança,  a  associação  commercial  do 
Porto  ficaria  auctorisada  a  organisar  o  serviço  das  draga- 
gens por  conta  do  imposto  cobrado  para  as  obras  da  barra. 

S.*  Que  poderia,  sem  grande  inconveniente,  ser  adiada 
a  construcção  dos  muros  em  ambas  as  margens  do  Douro, 
entre  a  foz  e  a  Arrábida,  até  se  fazer  a  experiência  das 
dragagens  e  do  corte  da  rocha. 

4.''  Que,  apesar  do  molhe  do  S.,  ligado  com  o  muro  a 
montante  do  cabedello,  ser  elevado  á  altura  máxima 
d'este,  seria  prudente  fazer  previamente  a  experiência  em 
grande  escala  d"estas  dragagens  e  do  corte  da  rocha,  para 
melhor  se  apreciar  o  traçado  em  planta  d'este  molhe  em 
relação  aos  complicados  movimentos  da  areia  nas  cercanias. 

õ.^  Que  no  caso  de  se  julgar  não  deverem  ser  adiadas 
as  obras  fixas,  se  deviam  fazer  os  respectivos  projectos 
definitivos  de  execução,  e  fixar  as  condições  para  as  ar- 
rematações. 

Projecto  do  engenheiro  Arthur  Guimarães.  —  O  decreto 
de  29  de  outubro  de   1891  criou  uma  junta  administra- 
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tiva  das  obras  da  barra  do  Douro,  composta  de  três  dire- 
ctores da  associação  commercial  do  Porto,  do  chefe  do 
departamento  maritimo  do  N.,  e  do  engenheiro  que  supe- 
rintendesse nos  serviços  do  rio  Douro.  A  esta  junta  eram 
consignados  todos  os  rendimentos  e  verbas  destinados  ás 
obras  e  á  administração  das  mesmas.  O  regulamento  de 
2()  de  abril  de  1892,  definindo  e  regulando  as  attribuiçoes 
da  junta,  preceituava  no  seu  artigo  9."  que  a  mesma  junta 
elaborasse  o  plano  geral  das  obras  a  executar,  para  ser  sub- 
mettido  á  approvação  do  governo. 

A  junta,  que  devia  ter  um  engenheiro  privativo  para  os 
seus  serviços  technicos,  teve  a  fortuna  de  encontrar  um 
dotado  de  muita  intelligencia  e  boa  vontade,  que,  com  o 
maior  zelo  e  interesse,  se  entregou  ao  estudo  do  problema 
que  tinha  a  resolver. 

O  sr.  Arthur  Carlos  Machado  Guimarães,  em  obediên- 
cia ao  citado  artigo  9."  do  regulamento  de  26  de  março 
de  1892,  deu-se  pressa  em  apresentar  á  junta  o  ante-pro- 
jecto  d'aquelle  plano  geral,  que  em  2õ  de  outubro  de 
1894  foi  pela  mesma  junta  enviado  ao  governo. 

Esto  ante-projecto  informado  pela  antiga  primeira  circums- 
cripção  hydraulica  e  consultado  pelo  conselho  superior  de 
obras  publicas  e  minas,  foi  devolvido  á  junta  administra- 
tiva das  obras  da  barra  do  Douro,  para  fazer  organisar  o 
projecto  dehnitivo  em  harmonia  com  algumas  indicações 
d'aquelles  consultores,  com  as  quaes  o  governo  se  con- 
formara. O  projecto,  promptamente  revisto  e  rectificado, 
foi  remettido  ao  governo  em  data  de  4  de  julho  de  1899. 

E  d'estes  dois  projectos  que  vae  dar-se  noticia. 

O  primeiro  projecto  do  sr.  engenheiro  Guimarães  se- 
gue com  poucas  discre])ancias  o  do  engenheiro  Kogueira 
Soares,  de  20  de  setembro  de  1881,  e  mira  a  obviar  aos  já 
sabidos  inconvenientes  do  porto  e  barra,  que  resume^da 
seguinte  forma: 

a)  Banco  e  barra  exterior  sempre  mudáveis  com  a  ar- 
rebcntação  do  mar  e  o  rumo  do  vento. 

h)  Direcção  tortuosa  e  variável  do  canal,  conforme  a  si- 
tuação e  disposição  do  cabedello. 

('}  Perigos  para  a  navegação  provenientes  das  rochas 
Aguião,  Picão  e  Ouro  ao  S.  de  Felgueiras,  e  inconvenien- 
tes do  açude  submarino  formado  pela  rocha  que  existe  em 
frente  da  Cantareira. 

(I?)  Assoriamentos  que  se  estendem  em  consequência  d'este 
açude  e  a  montante  d'elle  até  acima  da  Arrábida. 

c)  Cheias,   cuja  velocidade  chega  a  assumir  IG  milhas. 
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Considerando,  porém,  o  banco  exterior,  a  arrebentação 
da  vaga  sobre  elle,  e  as  cheias,  como  situações  excepcionaes 
que  só  os  agentes  naturaes  poderiam  modificar,  entendeu 
que  o  projecto  devia  limitar-se  á  construcção  de  molhes  e 
diques,  que  estabelecessem  um  "regimen  de  equilíbrio  para 
a  barra,  pela  boa  direcção  e  concentração  das  correntes  e 
pela  extracção  das  rochas  e  dragagem  das  areias. 

Estes  molhes  e  diques  são,  como  os  projectados  pelo 
engenheiro  Nogueira  Soares,  o  do  K.  e  o  do  S.,  á  distancia 
de  220  metros  um  do  outro,  com  o  esporão  do  cabedello 
de  300  metros,  comprehendendo  um  canal  com  a  cota  de 
( —  6'" ,00)  em  GO  metros  de  largura,  e  a  de  ( —  5"',00)  em  lOõ. 

Entre  o  dique  da  margem  do  N.  e  a  margem  do  rio,  da 
Cantareira  ás  Sobreiras,  projectava  bacias,  ou  docas  de  maré 
para  fuudeadouro  de  embarcações,  sendo  a  montante  d'cllas 
collocadas  as  carreiras  de  construcção  e  as  docas  de  repa- 
ração, estabelecimentos  indispensáveis  em  um  porto  do  mo- 
vimento de  2:000  navios,  com  800:000  toneladas. 

Finalmente,  as  dragagens  em  grande  escala  eram  com- 
prehendidas  no  seu  projecto. 

Informando  o  director  da  primeira  circumscripção  hy- 
draulica,  o  sr.  conselheiro  João  Thomás  da  Costa,  este  pro- 
jecto, entendia  que,  tomando  por  base  o  projecto  de  21  de 
setembro  de  1881,  do  engenheiro  Nogueira  Soares,  deviam 
introduzir-se-lhe  as  modificações  de  detalhe,  que,  sem  lhe 
alterar  a  essência,  o  melhorassem. 

Assim,  estabelecia  as  seguintes  condições,  a  que  en- 
tendia devia  satisfazer  o  novo  projecto. 

a)  Sendo  de  220  metros  a  largura  do  rio  entre  o  Bica- 
Iho  e  o  Monte  Cobello,  devia  ir  augmentando  esta  lar- 
gura de  montante  para  juzante,  de  forma  a  ter  222  me- 
tros na  Arrábida,  228  metros  em  frente  da  insua  do  Ouro, 
e  230  metros  em  frente  da  pedra  da  Eira,  próximo  da  Can- 
tareira, principiando  para  juzante  d'este  ponto  os  diques 
a  divergir  mais  rapidamente,  attingindo  pouco  mais  ou 
menos  a  largura  de  300  metros  em  frente  da  extremidade 
do  dique  da  praia  dos  Pastores,  largura  que  satisfazia  á 
vazão  das  cheias,  e  era  limitada  de  um  lado  pelas  Felguei- 
ras e  do  outro  pelas  Prelongas  e  as  Fogamanadas. 

6)  Julgando  indispensável  a  regularisação  marginal  do 
Douro  e  o  corte  de  Cobello,  para  dar  ao  rio  a  largura  de 
220  metros,  entendia  que  o  dique  do  N.  devia  ser  em  cur- 
vatura de  maior  raio,  procedendo-se  similhantemente  com 
o  do  S.,  que  devia  ser  prolongado  um  pouco  a  W.  do  ca- 
beço das  Fogamanadas,  e  o  do  N.  estabelecera  concordan- 
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cia  com  a  ultima  parte  do  dique  entre  a  Cantareira  e  a 
praia  dos  Pastores. 

c)  Que  o  dique  do  N.  devia  ser  levantado  á  cota  de 
(-)-6"',00),  com  duas  aberturas  a  juzante  da  Cantareira 
para  permittir  a  expansão  das  ondas,  servindo  de  que- 
bramar  e  evitando  que  aquelle  espaço  se  assoriasse. 

d)  Que  o  de  S.  devia  ser  submergivel,  com  2'°, 30  a 
2", 40  acima  do  zero,  ou  á  altura  do  preamar  de  aguas 
mortas ;  mas  que  de  300  em  300  metros  devia  ter  8  aber- 
turas de  2õ  metros  cada  uma,  com  disposição  favorável 
para  a    entrada  e  saída  das  marés  na  bacia   de  S.    Pio. 

e)  Que  as  fundações  do  molbe  do  N.  deviam  ser  verti- 
caes,  sendo  trapezoidaes  e  de  enrocamentos  as  do  S.,  com 
excepção  da  jetée  extrema.  Entre  a  Arrábida  e  a  Canta- 
reira, com  o  lim  de  menor  despeza  e  de  se  estudarem  os 
seus  efifeitos,  lembrava  o  alvitre  de  serem  os  diques  cons- 
truídos de  madeira. 

/)  Que  deviam  ser  quebradas  até  a  cota  de  ( — 6'",00) 
as  pedras  Aguião,  Abra,  Picão,  etc. 

f/)  Que  era  preferível  um  só  canal  de  80  metros,  es- 
cavado nos  Arribadouros,  em  logar  dos  dois  propostos 
pelo  engenheiro  Nogueira  Soares,  um  de  60'"  X  O"'  e  ou- 
tro de  lUò'"Xõ™.  Este  trabalho  era  orçado  em  416:8470510 
réis,  o  que  era  despesa  elevada,  sem  produzir  effeito  algum, 
se  não  fosse  aquelle  trabalho  acompanhado  dos  diques  re- 
guladores. Achava  mesmo  admissível  que  nos  Arribadou- 
ros se  não  cortasse  a  rocha  abaixo  de  ( —  õ"',50)  ou  mesmo 
de  ( — õ"',00j,  devendo  os  navios  esperar  pelo  preamar  para 
entrar  no  porto,  o  que  não  tinha  perigo  por  estarem  já  den- 
tro do  rio. 

h)  Xão  condemnava  em  absoluto  as  dragagens,  mas  os 
bancos  de  areia  deviam  ser  removidos  antes  pela  direcção 
e  intensidade  das  correntes,  do  que  pelas  dragagens. 

Quanto  á  execução  das  obras,  era  de  parecer,  visto  não 
haver  fundos  disponíveis  para  uma  grande  empreitada  a 
curto  praso,  que  fossem  feitas  por  administração,  sendo  os 
mateiúaes  fornecidos  por  empreitada. 

O  conselho  technico  de  obras  publicas,  conformando-se 
com  as  modificações  propostas  pelo  director  da  1.*  cir- 
cumscripção  hydraulica,  tanto  na  disposição  geral  das 
obras,  como  no  seu  systema  de  construcção  (com  exclusão 
somente  dos  diques  de  madeira),  por  tenderem  todas  ellas 
á  concentração  das  correntes  e  á  sua  melhor  direcção, 
ponderou,  comtudo,  que  seriam  muito  dispendiosas,  princi- 
palmente 3.S  jettvs,  a  do  S.  sobre  blocos  artificiaes   e  com 


324 

a  altura  de  O  metros  sobre  o  zero,  e  a  do  X.  por  dever 
ficar  no  logar  em  que  era  g-rande  o  embate  das  vagas.  As- 
sim, attendendo  á  proximidade  do  Passeio  Alegl-e  e  Meia 
Laranja,  que  estavam  bem  mantidos,  poderia  talvez  desis- 
tir-se  da  sua  construeção,  ou  pelo  menos  adiar-se  até  de- 
pois da  dos  diques  reguladores. 

Quanto  ás  rochas  Lage  de  Aguião,  Picão,  Abra  e  Ponta 
do  Dente,  era  de  parecer  que  deviam  ser  cortadas  até  a 
cota  de  ( —  6'", OU),  sendo  o  canal  dos  Arribadouros  de  80 
metros  de  largura  por  6  metros  de  profundidade  em  bai- 
xamar  e  bem  balisado. 

Tal  foi  resumidamente  o  parecer  do  conselho,  de  27  de 
julho  de  1896. 

Em  harmonia  com  estas  informações  enviou  ao  governo 
a  associação  commercial  do  Porto  o  projecto  definitivo 
elaborado  pelo  sr.  engenlieiro  Arthur  Guimarães,  em  data 
de  4  de  julho  de  1899. 

Projecto  definitivo  do  engenheiro  Arthur  Guimarães. — 
Tem  este  projecto  em  conta  todos  os  estudos,  pareceres  e 
opiniões  dos  auctorisados  engenheiros,  que  se  tinham  occu- 
pado  da  matéria,  e  fal-o_  com  muito  conhecimento  da 
questão  e  bom  critério.  E,  por  certo,  este  projecto  que 
virá  resolver  uma  questão,  para  a  qual  de  ha  longos  annos 
se  teem  dispendido  os  mais  ardentes  esforços  de  intelli- 
gencia,  de  trabalho,  e  avultadas  quantias. 

Fixando,  pois,  os  pontos  em  que  todos  teem  concor- 
dado consistir  o  mal  d'esta  barra,  que  são :  o  banco  e  a 
barra  exterior,  caracterisados  pela  sua  extrema  mobilida- 
de ao  sabor  do  vento  e  das  vagas ;  a  direcção  tortuosa  e 
variável  do  canal  de  accesso  ao  porto,  devida  especial- 
mente á  falta  de  regularisação  das  margens  ;  as  rochas  e 
restingas  da  entrada  da  barra  e  os  assoriamentos  acima 
da  Arrábida,  que  se  oppõem  á  livre  navegação;  e,  final- 
mente, as  cheias  que  interrompem  o  movimento  dos  navios, 
é  para  curar  estes  males  que  tenderá  o  seu  projecto,  com 
excepção  somente  da  formação  do  banco  e  da  barra  ex- 
terior e  das  correntes  das  cheias,  que,  sendo  consequência 
fatal  de  agentes  naturaes,  que  não  podem  supprimir-se,  e 
inherentes  á  própria  natureza  d'este  porto  e  barra,  não 
está  na  alçada  humana  fazer  desapparecer. 

Tratando  do  conjuncto  das  obras,  que,  embora  indepen- 
dentes umas  das  outras,  devem,  comtudo,  conjugar-se  e 
harmonisar-se  nos  seus  effeitos,  entende  poder  classifical-as 
da  seguinte  forma : 

1."  Corte   das  rochas  na  largura  de  80  metros,  até  a 
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profundidade  de  ( — 6'",00),  limitada  pela  intercepção  do 
canal  com  as  linhas  de  eníiamento  da  barra,  do  Anjo  á 
casa  da  Quinta  e  Marca  Nova. 

E  orçado  este  serviço  em  G5:679á>510  réis.  Não  permit- 
tindo,  porém,  o  mar  trabalhar  sempre  em  Abra,  Picão  e 
Aguião,  em  consequência  da  agitação  e  da  vaga,  que  quasi 
sempre  ali  ha,  c  que  poria  em  risco  as  vidas  e  os  valores 
empregados  naquelle  trabalho,  é  mister  fazer  concorrer 
com  elle  outro  da  mesma  natureza  e  que  empregue  o 
mesmo  material  já  no  interior  do  porto,  como,  por  exem- 
plo, a  abertura  do  canal  dos  Arribadouros. 

2."  Regularisação  da  corrente.  A  corrente  do  Douro, 
depois  de  incidir  violentamente  na  reintrancia  de  Arra- 
Ijida,  onde  mantém  fundos  de  30  metros,  segue  de  encon- 
tro á  insua  do  Ouro  para  se  dirigir  ao  extremo  do  molhe 
de  Luiz  Gomez  e  se  reflectir  sobre  a  Meia  Laranja  e 
enrocamentos  próximos  e  d'ahi  se  reflectir  de  novo  para 
o  mar. 

Para  corrigir  estas  series  de  incidências  e  reflexões  de 
uma  para  outra  margem,  principia  o  revestimento  margi- 
nal no  ponto  em  que  o  propoz  o  engenheiro  Nogueira  Soa- 
res, lixando  em  220  metros  a  largura  do  rio. 

O  dique  da  margem  direita,  da  Arrábida  até  perto  de 
Felgueiras,  tem  o  traçado  já  approvado,  só  com  pequenas 
modiflcaçòes  para  poupar  a  expropriação  avultada  de  um 
ediiicio  construído  posteriormente  ao  primitivo  projecto,  e 
bem  assim  para  reduzir  muito  o  corte  da  rocha  na  Arrábida. 
Até  a  Fabrica  do  Gaz  é  um  cães  marginal,  mas  d'ahi  para 
baixo  transforma-se  em  dique  de  secção  trapezoidal,  co- 
brindo uma  caldeira  para  descarga  de  barcos  com  carvão, 
ferro,  algodão,  machinas  e  outros  objectos  destinados  ás 
fabricas  do  Gaz,  do  Ouro,  da  Arrábida,  de  Lordello,  da 
Boa  Vista  e  outras. 

Junto  do  Ouro  conquista-se  c  aterra-se  com  o  producto 
das  dragagens  um  terreno  destinado  a  duas  carreiras  de 
construcção  a  montante  do  pontal  da  Cantareira,  e  a  juzante 
da  ribeira  do  Ouro  estabelecem-se  duas  docas  de  repara- 
ção, installações  estas  que  se  deixam  á  iniciativa  particu- 
lar. Entre  Sobreiras  e  a  Cantareira  ficam  as  docas  de 
fundeadouro  para  pequenas  embarcações,  com  o  fundo  de 
3  metros,  e  com  um  varadouro  para  limpeza,  concerto  e 
beneficiação  das  mesmas.  Estas  duas  docas  medirão  cerca 
de  03:000"'-'. 

Para  baixo  da  Cantareira,  entre  o  pontal  e  o  muro  da 
Meia  Laranja,  ficará  uma  doca,  se  não  tiver  de  coustruir-se 
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por  ali  a  avenida  marginal  do  Douro.  Xo  dique  deixar-se-hão, 
pois,  diversas  interrupções,  ou  entradas,  tendo  a  caldeira 
da  Arrábida  17:000"'-,  o  terrapleno  da  praia  do  Estaleiro 
21:600'"-,  o  do  Ouro  para  as  docas  de  reparação  34:000'"- 
e  o  varadouro  e  terrapleno  da  praia  da  Sardinha  16:500'"^. 

O  dique  terá  3300°", 09  de  desenvolvimento,  sendo 
315"',09  em  curva  de  820  metros  de  raio,  880  metros  em 
alinhamento  recto,  1:148"". 43  em  curva  de  7:000  metros 
de  raio,  e,  finalmente,  891'", Ò7  em  linha  recta. 

As  soluções  de  continuidade,  ou  entradas  das  docas, 
serão  2  no  Ouro,  2  na  Cantareira  e  2  na  Meia  La- 
ranja. Os  typos  dos  cães  serão  muros  de  alvenaria  arga- 
massada, com  o  coroamento  á  cota  de  (-)-  5"', 60),  com 
l'",õO  de  largura  em  cima  e  2"", 85  na  base,  jorrados  exte- 
riormente a  O'",  125  e  interiormente  em  degraus,  come- 
çando O"', 40  abaixo  da  baixamar  e  assentando  sobre  um 
macisso  trapezoidal  de  enrocamentos,  com  a  largura  em 
cima  de  3'", 65.  ou  4'", 55,  conforme  esses  enrocamentos  des- 
cerem a  ( — 1'",50),  ou  a  ( — 6"',(K))  ou  ( — 7™,00).  Os  taludes 
lateraes  terão  a  inclinação  de  3:2. 

O  typo  dos  diques  é  também  trapezoidal,  com  a  largura 
em  cima  de  1",80  e  de  3"', 90  na  base,  levantados  tam- 
bém á  cota  de  (-f-  5°', 60),  e  assentando  em  um  macisso  de 
enrocamentos  como  os  muros. 

O  dique  da  ileia  Laranja  é  de  pedras  de  1.*  categoria, 
de  1  a  4  toneladas  de  peso,  com  taludes  a  3  :  2  e  o  co- 
roamento á  cota  de  f-J-4"',00). 

O  revestimento  da  margem  esquerda,  começando  tam- 
bém a  220  metros  da  margem  opposta,  ir-se-ha  afastando 
gradualmente  para  o  8.  até  ficar  234"', 26  distante  do  do 
N.,  na  Cantareira,  indo  attingir  em  contra-curva  as  pedras 
Débil,  Prelongas  e  Fogamanadas,  sobre  as  quaes  a.  jitée  se 
apoiará.  Aproveitará  assim  os  enrocamentos  existentes  do 
tempo  de  Luiz  Gomes  de  Carvalho,  e  aquelles  que  se  as- 
severa terem  ficado  debaixo  das  areias  do  cabedello,  e 
cuja  existência  foi  constatada  nas  cheias  de  1855  e  1860. 

Aquelle  dique  será  de  pedra  sêcca,  á  cota  de  (-|-  2'", 30) 
tendo  5  interrupções  de  26  metros  cada  uma,  com  dis- 
posição especial  para  a  saída  das  aguas  da  bacia  de 
S.  Paio  se  efl^ectuar  em  direcção  conveniente,  combinan- 
do-se  com  a  corrente  descendente  do  Douro,  e  dando  ao 
mesmo  tempo  passagem  ás  embarcações  da  communicação 
inter-marginal. 

Calcula  o  sr.  engenheiro  Arthur  Guimarães  que  o  vo- 
lume de  agua  do  mar,  que  se  armazenará  na  bacia  de 
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S.  Paio,  juntamente  com  a  despejada  pelo  rio,  dará  no 
canal  projectado  dos  Arribadouros  uma  velocidade  media 
de  vazante  de  0"',lò,  e  portanto  de  0"',5'j  no  fundo,  a 
qual  será  sufficiente  para  arrastar  as  areias  depositadas 
no  mesmo  canal. 

Com  o  fim,  porém,  de  que  a  descarga  da  bacia  de 
S.  Paio  se  faça  pela  forma  a  mais  coiiveniente,  apresenta 
uma  variante  ao  seu  projecto,  substituindo  o  dique  con- 
tinuo do  S.  por  pequenos  lanços  de  diques,  traçados  por 
forma  que  se  encubram  successivamente  uns  aos  outros, 
vindo  o  topo  do  N.  de  cada  um  oscular  a  curva  geral  da 
regularisação  marginal,  e  orientados  de  modo  a  ficar  fran- 
camente aberta  ás  aguas  da  enchente  a  bacia  de  S.  Paio, 
e  de  fazerem  convergir  directamente  a  corrente  de  va- 
zante sobre  as  pedras  de  Abra,  Picão  e  Aguiar. 

Apesar  de  ficarem  estes  trocos  de  diques  sujeitos,  pelo 
seu  isolamento,  a  serem  mais  avariados  pelas  aguas,  daria 
aquella  variante  uma  diminuição  de  dragagens  de  67:400'"' 
e  de  enrocamentos  de  4G:1'00"''',  o  que  corresponde  a  uma 
reducção  no  orçamento  da  obra  de  8G:000ái000  réis. 

Tem  este  dique,  segundo  o  projecto,  2:811"', 29  de  com- 
primento, sendo  80'", B6  em  curva  de  1:040""  de  raio,  887" 
em  linha  recta,  e  1:186'", 76  em  curva  de  7:230"'  de  raio, 
com  uma  contra-curva  do  mesmo  raio  de  657'",17. 

O  seu  perfil  é  trapezoidal,  com  3  metros  em  cima,  des- 
cendo á  cota  de  ( —  õ"',00)  ou  ( —  6"", 00),  com  taludes  de 
3  :   2  de    inclinação  e  com  pedras  de  1  tonelada  de  peso. 

A  parte  no  corte  do  cabedello  será  formada  por  um 
muro  jorrado  a  0"',12õ,  tendo  3'", 30  na  base,  e  assentando 
sobre  enrocamentos,  o  qual  será  levantado  á  cota  de 
(-}-  6'",00)  e  terá  1"',8  de  largura  no  coroamento. 

Na  parte  exterior  ás  pedras  Débil  e  Fogamanadas  a 
jetée  terá,  em  210""  de  comprimento,  6  metros  de  largura 
em  cima,  9™, 9  á  cota  do  zero,  e  27'"  á  do  fundo  a  ( —  (;'",00), 
terminando  em  cabeça  (ma.ioirj  de  12  metros  de  largura, 
revestida  de  um  e  outro  lado  com  alvenaria  argamassada, 
e  protegida  com  blocos  de  4  a  8  T  de  peso. 

O  canal  dos  Arribadouros  começará  mais  próximo  da 
margem  N.  do  que  da  do  S.,  e  o  seu  traçado  e  dimensões 
foi  feito  com  o  intuito  de  diminuir  o  quebramento  e  ex- 
tracção da  rocha,  que  se  limita  á  dos  Arribadouros  e  da 
Cruz,  a  montante,  e  de  Abra,  Picão  e  Aguiar,  a  juzante. 

Finalmente,  julgando-se  impossível  calcular  o  volume 
das  areias  a  dragar,  vista  a  variabilidade  e  instabilidade 
dos  bancos,  que   tanto  podem  ser  aggravados  como  atte- 
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nuados  pelos  depósitos  fluviaes  ou  maritimos,  ou  pelas  cor- 
rentes uaturaes,  entende  que,  empregando  o  material  hoje 
existente,  nos  270  dias  úteis,  que  tantos  são  os  que  du- 
rante o  anno  podem  ser  empregados  naquelle  serviço,  de- 
verão fazer-se  810:tKlO""3  de  dragagens,  que  reputa  suffi- 
cientes  para  se  obter  a  conveniente  profundidade  entre  a 
Arrábida  e  a  foz. 

O  orçamento  d"este  projecto  compõe-se  dos  seguintes 
capítulos : 

Corte  de  rocha  na  embocadura 65:679^510 

Diques  da  margem  direita,  da  Arrábida  á 

Cantareira 555:099.0935 

Ditos  da  Cantareira  a  Felgueiras 210:488õ>196 

Ditos  da  margem  esquerda,  entre  a  Afu- 
rada e  o  cabedello 602:499í.923 

Aterro  entre  Lordello  e  Sobreiras 61:310^020 

Canal  dos  Arribadouros 187:3386664 

Dragagens 200:952^900 

Somma 1.883:369í.l54 

O  então  chefe  dos  serviços  fluviaes  e  maritimos,  o  sr.  en- 
genheiro João  José  Pereira  Dias,  que  tão  distinctamente  se 
houve  nas  diversas  commissões  que  desempenhou  no  minis- 
tério das  obras  publicas,  mas  que  teve  de  deixar  pelo  da 
guerra,  onde  foi  desempenhar  o  logar  de  inspector  de  enge- 
nheria  da  3.''  divisão  militar,  considerou  este  projecto  como 
filho  da  louvável  aspiração  de  se  possuir  um  plano  completo 
para  os  melhoramentos  do  Douro.  Como  ante-projecto, 
entendia  dever  ser  approvado,  mas  por  emquanto  julgava 
não  haver  todos  os  elementos  technicos  para  assegurar 
que  as  obras  projectadas  produzissem  o  desejado  effeito. 

A  obra,  que  julgava  na  actualidade  a  mais  urgente,  era  o 
molhe  das  proximidades  da  Cantareira  até  próximo  das 
Felgueiras,  o  qual,  medindo  600  metros  de  comprimento, 
devia  custar  2t)0  contos  de  réis,  aproximadamente.  Só  de- 
pois de  construído  este  dique  e  de  conhecida  a  orientação 
que  tomaria  o  canal,  poderia  projectar-se  definitivamente  o 
corte  da  rocha.  Pretoadendo-se  que  o  effeito  da  corrente 
fosse  máximo  na  ponta  do  cabedello,  se,  ficando  aquelle 
dique  isolado,  se  desviasse  grande  volume  de  agua  para  o 
X.,  que  enfraquecesse  a  corrente,  fácil  seria  tapar-se-lhe 
aquella  entrada  das  aguas. 

Assim,  concordava  com  o  corte  da  rocha,  orçado  em  réis 
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6õ:679f>õOO,  ao  preco  de  12áí639,98  réis,  e  á  profundidade 
de  (— e^jOO). 

Também  concordava  com  a  regularisação  da  margem  di- 
reita e  com  os  canos  de  exgoto,  do  orçamento  de  réis 
616:408íi961,  mas  achava  que  os  muros  deviam  ser  elevados 
á  cota  de  {-\-  G"',()0),  o  que  dava  um  excesso  de  alvenarias 
orçado  em  7:727^475  réis.  O  corte  da  rocha  na  Arrábida, 
a  lUr)530  réis  por  metro  cubico,  é  que  faz  avultar  muito 
o  orçamento,  custando  esse  serviço  22O:830r>87li  réis. 
Reduzindo  aquelle  preço  a  0:>00O  réis  por  metro  cubico, 
será  a  despesa  de  125:000íi000  réis,  que  ainda  nâo  cor- 
responde ao  beneficio  resultante  da  obra.  Propunha,  por- 
tanto, o  corte  da  rocha  da  Arrábida  só  até  o  zero  hydro- 
graphico,  vindo  o  orçamento  a  reduzir-se  de  G16:409f>9(jl 
réis  a  421:0(ts^u;8  réis. 

O  orçamento  do  dique  e  molhe  do  sul  era  de  002:499^923 
réis.  Em  geral,  concordava  com  o  delineamento  da  obra,  mas 
preferia  os  troços  isolados  de  diques,  em  vez  de  um  só 
dique  com  aberturas,  que  deveriam  ser  em  numero  de  8, 
de  25  metros  cada  uma. 

Modificando  um  pouco  a  construcção  do  muro  do  cabe- 
dello,  o  custo  total  d'elle  seria  de  635:4UUói*'0O  réis,  que 
lhe  parecia  não  estva  em  proporção  com  os  beneficies  da 
obra. 

O  canal  dos  Arribadouros  seguia  nm  traçado  que  já 
fora  approvado,  e  o  seu  custo  é  de  187:338áí(l()4  réis.  To- 
davia, rectificando  os  cálculos  feitos,  achava  que  a  velocidade 
média  da  vazante  seria  ali  de  O'", 348,  o  que  correspondia 
á  de  O'", 480  á  superficie  e  de  O'", 278  no  fundo,  só  capaz 
de  arrastar  lodos.  Estas  velocidades  diminuirão  ainda,  to- 
mando em  linha  de  conta  a  diminuição  do  caudal  em  con- 
sequência da  diminuição  da  capacidade  da  bacia  de  S.  Paio. 
Julgava,  portanto,  arriscado  esperar  que  a  regularisação 
marginal  fosse  por  si  só  sufficiente  para  manter  o  canal 
desobstruído  e  com  o  fundo  de  6  metros  abaixo  do  zero  hy- 
drographico.  Ao  mesmo  resultado  se  chegaria  repetindo  os 
cálculos  para  a  profundidade  de  { —  5"', 00),  não  havendo  pro- 
babilidades de  conservar  o  canal  senão  com  o  fundo  de 
( — 4'", 00).  Concluindo  que  seria  mais  lógico  localisal-o 
onde  a  corrente  mostrasse  tendência  mais  pronunciada 
para  se  fixar,  depois  de  regularisadas  as  margens,  era  n'essa 
direcção  que  deveriam  quebrar-se  as  rochas,  levando-se  a 
extracção  d'ellas  só  á  cota  de  ( — 4"',00j. 

Quanto  ás  dragagens,  julgava  não  se  achar  ainda  nada 
definitivamente  assente  para  este  serviço  e  seu  custo,  que 
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era  orçado  em  500:9166075  réis,  a  202  réis  o  metro  cu- 
bico. 

Do  que  mui  desenvolvidamente  expunha  chegava  á  con- 
clusão de  que,  devendo  ser  adiadas  as  dragagens,  as 
obras  que  haveria  a  approvar  desde  já  eram: 

Regularisação  da  margem 

direita  . .' 421:0(X»í,000 

Molhe  da  Cantareira 200:()00£.i lÕO 

Extracção  de  rocha 65:7006'KJ0       G86-700áOOO 


As  obras  que  haveria  a  approvar  segui- 
damente áquellas  seriam: 

Dique  e  molhe  do  sul 635:000-5000 

Canal  dos  Arribadouros .. .    187:4(X)-><MX)       >^-ío.4QO\(V)o 

Total 1 .509:100í.000 


Ou  menos   do   que    o  orçamento o74:269-5154 

Sem,  portanto,  ver  as  cousas  por  prisma  tão  animador 
como  as  encarava  o  auctor  do  projecto,  achava  que,  sem 
abandonar  o  porto  natural,  se  deviam  fazer  convergir  para 
Leixões  todos  os  meios  disponíveis,  a  íim  de  quanto  antes 
se  completarem  áquellas  obras,  que  eram  verdadeiramente 
complementares  do  porto  do  Douro. 

Neste  porto  deviam  limitar-se  as  obras  ás  que  tendessem 
á  melhor  situação  e  profundidade  do  passe  com  a  orientação 
EW.,  procurando  manter-lhe  a  cota  de  ( — 6"',00),  o  que 
dava  em  preamar  9™, 8  de  agua,  suffieiente  para  a  passagem 
de  navios  de  5  a  7  metros  de  calado,  e  cortar  as  rochas 
que  se  levantam  na  carreira  dos  navios,  rectificando  o  ca- 
nal de  entrada  por  meio  do  molhe  da  Cantareira.  Vindo  a 
corrente  interior,  depois  de  incidir  no  molhe  de  Luiz  Go- 
mes e  de  razar  qnasi  a  ponta  do  cabedello,  bater  sobre  o 
muro  da  Meia  Laranja  e  reflectir-se  para  o  mar,  segimdo 
uma  direcção  primeiramente  parallela  ao  molhe  de  Fel- 
gueiras, e  depois  inclinando-se  para  o  S.  ou  para  o  N., 
conforme  o  estado  do  mar,  o  rumo  do  vento  e  a  situação 
do  banco  da  barra,  era  esta  tortuosidade  da  corrente  no  ul- 
timo lanço  do  rio  que  mais  se  tornava  necessário  corrigir. 
Neste  intuito,  e  adiando  obras,  que,  embora  reconhecida- 
mente úteis,  não  produziam  resultados  em  proporção  do  seu 
custo,   e  para  nào  alimentar  esperanças    exageradas  que 
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se  não  realisariam,  era  de  parecer  que  as  obras  a  que  por 
agora  se  deveria  proceder  na  foz  do  Douro  eram: 

Corte  das  rochas  Abra,  Picão  e  Aguião. . .  65:7(X))5lOOO 

Dique  da  Cantareira 200:000^000 

Corte  da  rocha  na  Arrábida  á  cota  (— 4™,00)  20:000<>000 

Imprevistas  e  trabalhos  perdidos 14:300|J000 

Total 300:000^1000 

Todo  este  processo  foi  submettido  ao  antigo  conselho 
technico  de  obras  publicas,  que  o  relatou  desenvolvida- 
mente em  15  de  abril  de  1901,  fundamentando  as  se- 
guintes conclusões:  l.'''  Que  fosse  approvado  o  traçado  do 
revestimento  marginal  do  N.,  conforme  o  projecto  de  3 
de  maio  de  1899.  2.*  Que  fossem  approvados  os  typos 
dos  muros  de  cães  e  diques,  elevando-se-lhes  o  coroamento 
á  cota  da  {-{-  6™, 00)  e  procurando  fazer-lhes  as  fundações 
verticaes.  3.*  Que  o  corte  da  rocha  da  Arrábida  fosse  le- 
vado só  á  cota  de  ( — 1"',00).  4."  Que  se  fizesse  a  con- 
cessão das  carreiras  de  construcção  e  docas  de  repa- 
ração em  concurso  publico,  mediante  o  programma  formu- 
lado em  conformidade  do  respectivo  ante-projecto.  5."  Que 
fosse  completado  o  projecto  do  varadouro,  escadas  e  ram- 
pas de  serviço  da  doca  da  Cantareira,  para  ser  construido 
juntamente  com  o  revestimento  da  margem  direita.  6.^ 
Que  se  fizesse  o  projecto  definitivo  do  molhe  da  Canta- 
reira ás  Felgueiras,  ou  em  alinhamento  recto,  ou  com  uma 
pequena  curvatura  voltada  ao  S.  para  diminuir  a  propa- 
gação da  vaga  ao  longo  d'elle.  1  .^  Que  o  typo  d'este  mo- 
lhe fosse  de  blocos  á  ingleza,  inclinados  e  independentes 
entre  si,  ou  de  enrocamento  com  o  pavimento  e  o  coroa- 
mento argamassados.  8.^  Que  se  procedesse  ás  sondagens 
precisas  para  se  determinar  o  traçado  do  canal  dos  Árri- 
badouros  com  o  corte  de  rocha  o  menos  possível.  9.^  Que  se 
estudassem  ainda  as  obras  do  S.  e  a  sua  influencia,  tanto 
no  assoriamento  da  bacia  de  S.  Paio,  como  na  sobreele- 
vação,  altitude  e  duração  das  cheias.  10.^  Que  o  quebra- 
mento das  rochas  da  embocadura  fosse  levado  á  cota  de 
(-6"',00). 

Por  se  basearem  algumas  d'estas  conclusões  em  princi- 
pies doutrinários,  muito  brevemente  exporei  algumas  con- 
siderações sobre  este  complexo  problema  hydraulico,  que 
tem  occupado  os  mais  distinctos  engenheiros  portuguezes, 
já  por  dever  do  seu  cargo  e  profissão,  já  por  interesse  pa- 
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triotico  da  resolução  da  questão  económica  que  com  elle 
se  prende. 

Ha  pontos  em  que  não  ha  discordâncias,  e  tal  é  a  neces- 
sidade do  corte  das  rochas,  que  constituem  perigo  para  a 
entrada  dos  navios,  que  servem  de  apoio  aos  bancos  que  se 
formam  no  porto  e  que  portanto  influem  na  direcção  das  cor- 
rentes e  na  posição  e  profundidade  da  carreira.  E  evidente 
que  as  primeiras  a  cortar  são  as  que  se  encontram  no  ca- 
minho que  habitualmente  seguem  as  embarcações  na  sua 
derrota.  Mas,  sendo  este  serviço  muito  caro,  é  mister  li- 
mital-o  ao  estrictamente  preciso.  E,  como  não  pôde  ser 
continuo  na  foz,  em  consequência  da  arrebentação  do  mar 
o  não  permittir  e  pôr  em  risco  o  pessoal  n'elle  empregado, 
é  preciso  aproveitar  todas  as  occasiÕes  em  que  seja  pos- 
sível, empregando  depois  o  pessoal  e  o  material  respectivo 
em  serviço  idêntico  mais  para  o  interior. 

Na  entrada  da  barra,  onde  ha  mais  ondulação  vertical, 
é  mister  que  o  corte  se  faça  a  ( — G'",00).  No  interior  do 
porto  parece  sufficiente  levá-lo  a  ( — 5"', 00). 

A  base  de  um  serviço  que  seja  todo  aproveitável,  está 
em  uma  sondagem  perfeita,  devendo  a  pedra  extrahida 
ser  empregada  onde  o  bom  critério  do  engenheiro  e  o  seu 
tino  administrativo  o  determinarem. 

Quanto  aos  depósitos  e  assoriamentos  da  foz  e  da  barra, 
quer  de  proveniência  maritima,  quer  fluvial,  são  elles  con- 
sequência da  acção  de  agentes  naturaes,  que  não  está  no 
poder  do  homem  modificar  profundamente,  ou  destruir.  Se, 
portanto,  não  podem  inteiramente  evitar-se,  deve  procurar 
manter-se  o  equilíbrio  entre  as  alluviões  que  chegam  e  as 
que  o  mar  e  correntes  transportam.  E  para  auxiliar  estes 
eíFeitos  que  as  dragas  são  aproveitáveis. 

A  dragagem  em  larga  escala  para  cortar  a  ponta  do 
cabedello,  ou  fazer  baixar  o  banco  da  barra,  dá  sem  du- 
vida esse  resultado,  mas  por  custo  provavelmente  não  pro- 
porcionado ás  vantagens  que  proporciona.  E  essas  mes- 
mas vantagens  cessarão,  logo  que  cessem  as  dragagens, 
restabelecendo-se  naturalmente  os  mesmos  bancos,  que 
primeiramente  se  haviam  formado.  Não  parece,  pois,  con- 
veniente emprehendel-as  em  tão  larga  escala. 

A  conveniência  da  rectificação  e  da  regularisação  marginal 
não  pôde  pôr-se  em  duvida.  Os  estrangulamentos  e  alar- 
gamentos do  leito,  as  saliências  e  reintrancias  bruscas  das 
margens,  com  mudanças  rápidas  de  direcção,  dão  origem, 
tanto  a  modificações  na  furça  e  intensidade  das  correntes, 
como   a  desvios  da  sua  direcção,  e  portanto  á  formação 
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de  baixos-fundos,  á  tortuosidade  do  thalweg  e  á  sinuosi- 
dade  do  canal,  o  que  tudo  prejudica,  já  a  navegação,  já  o 
regimen  do  rio.  Estes  inconvenientes  sobem  de  ponto  nos 
rios  com  marés,  e  naquelles  de  regimen  tão  variável  como 
o  do  Douro,  cujo  caudal  vae  de  20'"'*  a  30:000'"^.  Aos  effei- 
tos  do  caudal  próprio  junta-se  o  das  marés,  cujo  volume 
se  calcula  de  20.UU():()00  metros  em  aguas  vivas,  e  que 
se  estendem  a  40  kilometros  até  Melres,  com  a  propaga- 
ção da  onda  maré  de  33  kilometros. 

Se  é  fácil  fazer  o  traçado,  em  planta,  da  rectificação  e 
canalisação  de  um  rio  em  vista  da  natureza  e  configura- 
ção das  suas  margens,  não  succede  o  mesmo  pelo  que  toca 
á  secção  que  deva  deixar-se-lhe,  para  garantir-lhe  a  va- 
zão, para  conservar-lhe  o  leito  limpo  e  desembaraçado,  e 
para  as  commodidades  da  navegação,  sem  criar  grandes 
velocidades  pelo  estreitamento  do  r;o,  nem  falta  de  agua 
para  a  fluctuação  pelo  seu  exagerado  alargamento  que 
origina  a  formação  de  bancos. 

Não  tem  menos  importância  a  direcção  com  que  o  rio 
deva  sair  para  o  mar,  cuja  corrente  deve  ser  em  direcção 
tal,  que  actue  sobre  o  passe  no  ponto  mais  conveniente,  e 
com  orientação  que  se  preste  ao  movimento  das  entradas 
e  saídas  dos  navios  com  os  ventos  reinantes  e  dominantes. 

O  problema  da  canalização  de  um  rio  é  também  muito 
importante  sob  o  ponto  de  vista  da  sobreelevação  das 
cheias,  o  que  no  Douro  pôde  ter  consequências  muito  gra- 
ves, augmentando  a  inundação  da  parte  baixa  da  cidade  do 
Porto. 

Se  o  maior  estreitamento,  accelerando  a  velocidade  da 
corrente,  facilita  a  remoção  dos  depósitos,  em  compensa- 
ção, por  um  lado,  difficulta  a  vazão  das  cheias,  por  outro, 
restringe  a  entrada  da  agua  das  marés,  que  convém  facili- 
tar e  levar  tão  longe  quanto  seja  possivel,  para  que  as  aguas 
de  refluxo,  juntamente  com  as  próprias  do  rio,  actuem 
por  mais  tempo  do  que  as  de  fluxo,  e  com  maior  intensidade, 
sendo  do  desequilíbrio  das  duas  acções  que  deve  resultar 
a  desobstrucção  do  porto  c  da  barra,  ou  a  sua  obstrucção, 
conforme  o  sentido  em  que  se  der.  E  por  isso  que  antiga- 
mente se  condemnava  tudo  quanto  fosse  restringir  a  cha- 
mada bacia  salgada  de  um  rio,  isto  é,  a  sua  capacidade 
para  receber  e  armazenar  as  aguas  da  maré. 

Hoje  tem-se  modificado  essencialmente  esses  princípios, 
estabelecendo-se  muito  sensatamente  que  muito  convém 
receber  nos  leitos  e  estuários  dos  rios  a  maior  massa  de 
aguas   de   maré,   mas   só    quando   essas   aguas  se  possam 
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despejar  por  forma  a  reforçarem  as  correntes  fluviaes,  sem 
lhes  fazer  perder  cousa  alguma  da  sua  força  viva,  sem  as 
perturbarem  ou  enfraquecerem,  e  sem  lhes  modificarem  a 
direcção. 

E  é  por  isso  que,  nas  bacias  de  varrer,  se  procura  que 
se  despejem  no  canal  sob  um  angulo  muito  agudo,  e  que 
sejam  situadas  o  mais  possível  para  montante,  para  que 
toda  a  massa  fluida  tenha  tempo  e  espaço  para  adquirir  a 
máxima  acção  sobre  os  bancos  e  barra. 

Na  foz  do  Douro,  a  bacia  de  S.  Paio  tem  ainda  hoje 
136  hectares  de  superfície  e  pôde  receber  nas  maiores  ma- 
rés vivas  S.OOOiOOO"'-*  de  agua.  Se  estas  se  descarregarem, 
perturbando  a  corrente  descendente  do  Douro,  ou  lhe  fi- 
zerem modificar  a  direcção  com  perda  de  força  viva,  como 
succede  sempre  no  choque  de  duas  correntes,  aquella  bacia 
deve  ser  considerada  como  prejudicial  para  a  barra,  em- 
bora desempenhe  um  importante  papel,  recolhendo  grande 
parte  do  volume  das  cheias,  que  iria  augmentar  a  duração 
e  a  altura  das  inundações  na  cidade.  A  sua  conservação,  po- 
rém, será  utilíssima,  se  se  despejar  simultaneamente  com 
o  rio  e  em  boas  condições,  para  que  a  resultante  das  duas 
correntes  seja  a  mais  bem  orientada  e  que  as  suas  inten- 
sidades se  sommem,  sem  perda,  nem  diminuição. 

Havendo,  porém,  ainda  duvidas,  já  sobre  o  traçado  dos 
diques,  já  sobre  os  seus  effeitos,  parece  não  estar  a  ques- 
tão sufficientemente  amadurecida.  Tendo  na  mais  alta  con- 
sideração todos  os  dados  de  observação  colhidos  por  mui 
distinctos  engenheiros  sobre  o  regimen  do  Douro,  podem 
effectivamente  esses  dados  guiar  na  resolução  do  proble- 
ma. Kão  constituem,  comtudo,  leis  absolutas  e  immutaveis, 
que  possam  ser  applicadas.  Qualquer  resolução  sobre  o 
dique  e  jetce  do  sul  parece  pois  precipitada,  convindo  adiar 
ainda  a  execução  d'esta  obra.  E,  comquanto  não  deva 
esperar-se  da  rectificação  de  uma  só  margem  todo  o  efl^eito 
benéfica  resultante  da  das  duas,  tanto  sobre  o  regimen  do 
rio,  como  sobre  a  correcção  da  corrente,  todavia,  para  os 
serviços  terrestres  e  da  navegação,  e  muito  principalmente, 
para  o  regimen  do  rio,  a  rectificação  da  margem  do  N.  im- 
põe-se  e  recommenda-se  com  a  maior  instancia.  Isto  não  é  a 
condemnação  da  do  S.,  que,  pelo  contrario,  parece  recom- 
mendada  por  todas  as  considerações. 

Nesta  rectificação  da  margem  do  N.  deve  principiar  por 
limitar-se  d'este  lado  o  canal  por  um  dique  continuo,  ou 
com  solução  de  continuidade,  entre  a  Cantareira  e  as  Fel- 
gueiras, para  fazer  desapparecer  a  reintrancia  irregular, 
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que  existe  entre  as  pedras  da  Galeota  e  das  Argolas,  co- 
mo já  em  1874  dizia  o  grande  engenheiro,  João  Chrysosto- 
mo  de  Abreu  e  Sousa. 

Quanto  á  natureza  d'este  revestimento  marginal,  são 
perfeitamente  apropriados  os  typos  do  projecto,  uma  vez 
que  se  eleve  o  seu  coroamento  á  cota  de  proximamente 
(-T-6"',00),  e  que  as  suas  fundações  sejam  verticaes  ou 
muito  próximas  do  verticalismo.  Poderão,  onde  a  rocha 
não  estiver  funda,  ser  eonstituidas  por  um  bloco  construido 
««?•  place.  O  molhe  da  Cantareira  ás  Felgueiras,  pela  sua 
maior  exposição  aos  temporaes  do  quadrante  do  8W.,  e 
pela  sua  proximidade  do  mar,  deve  apresentar  toda  a  so- 
lidez d'um  molhe  marítimo,  tendo  de  ser  muitas  vezes  ba- 
tido e  galgado  pelo  mar. 

Parece,  pois,  o  mais  adequado  para  esta  obra  o  sys- 
tema  inglez  dos  blocos  artiiiciaes,  independentes  entre  si, 
inclinados  e  somente  de  encontro  ims  aos  outros,  assen- 
tando sobre  um  enrocamento  a  profundidade  em  que  a 
acção  da  vaga  seja  inoffensiva.  Economia  de  construcção, 
celeridade,  robustez,  dispensa  de  ponte  de  serviço  especial  e 
emprego  do  menor  volume  de  materiaes,  tudo  reúne  este 
processo,  cujo  emprego  se  vae  generalisando. 

iSfesta  obra  é  questão  muito  delicada  o  seu  traçado,  ou 
concordado  com  o  revestimento  para  montante,  ou  dei- 
xando entre  os  dois  uma  interrupção,  bem  como  o  ser 
em  linha  recta,  ou  levemente  curvo  para  o  S.,  e  termi- 
nado por  uma  testa  ou  viusoir.  Este  assumpto  é  bastante 
melindroso  e  deve,  portanto,  ser  meditado,  bem  como  a 
determinação  da  cota  de  altura  d' esta  obra,  que  será 
muito  enxovalhada  pelo  mar,  se  não  passar  de  (-|-4"',00), 
como  foi  proposto.  Sendo  mais  elevado  o  molhe,  a  outras 
vantagens  reunirá  a  de  abrigar  mais  o  canal. 

Taes  são,  muito  resumidamente  expostos,  os  principies 
em  que  me  parece  deverá  basear-se  o  projecto  das  obras 
para  o  melhoramento  da  barra  do  Douro. 

Projecto  definitivo  do  engenheiro  ArtLur  Guimarães. — 
Deuse  pressa  o  sr.  engenheiro  Arthur  Guimarães,  com  o 
zelo  e  actividade  que  o  caracterisam,  a  pGr  o  seu  projecto 
de  3  de  maio  de  1899  em  harmonia  com  as  indicações  do 
conselho  technico  de  obras  publicas,  com  as  quaes  o  go- 
verno se  conformara. 

Em  1  de  maio  de  1903  tinha  aquelle  engenheiro  ter- 
minado o  seu  novo  trabalho,  de  que  vou  dar  uma  breve 
noticia,  conforme  os  esclarecimentos  que  aquelle  enge- 
nheiro teve  a  bondade  de  dar-me. 
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Principiou  elle  por  dividir  o  projecto  em  cinco  lanços, 
a  saber : 

1."  Da  origem  ao  kilometro  0,220:  simples  muro  para 
revestimento ; 

2.°  Do  kilometro  0,220  a  0,970:  cães  acostavel  de  690 
metros  de  comprimento,  conquistando  ao  rio  uma  área  de 
52:167"'2,õ0; 

3."  Do  kilometro  0,970  a  1,800:  muro  de  revestimento, 
conquistando  ao  rio  uma  área  de  7i):42õ"'-,00 ; 

4."  Do  kilometro  1,800  a  2,200:  dique  de  regularisa- 
ção,  que  limita  pelo  8.  uma  doca  de  abrigo  para  embarca- 
ções de  pilotos,  de  pesca,  etc. ; 

5."  Do  kilometro  2,200  a  2,900:  molhe  da  Cantareira 
em  direcção  a  Felgueiras. 

Por  esta  divisão  terá  o  projecto: 

1."  lanço  a  extensão 349™,90 

2."'     »'             »         7õO'",00 

•à."     »                »         830"',0O 

4."     »               ..         400'",0() 


5."     .  ).         700"',00 

Somma 3:029"',9O 


Os  typos  de  muros  foram  levemente  modificados,  nos 
termos  do  parecer  do  conselho  technico,  e  na  respectiva 
estampa  vi  são  elles  representados. 

Tanto  o  muro  de  revestimento  marginal,  como  o  dique 
da  Sobreira  á  Cantareira,  assentam  directamente  sobre  ro- 
cha, cuja  máxima  profundidade  é  á  eota  de  ( — -4'", 18). 

O  cães  acostavel  e  o  molhe  ajuzante  da  Cantareira  são 
fundados  sobre  enrocamentos,  que  baixarão  á  cota  de 
{ — 6"', 00),  apresentando-se,  porém,  uma  variante  para  o 
caso  de  ser  levada  a  ( —  8"',0^*)  a  profundidade  junto  aos 
cães,  tendo  então  uma  sobrestructura  de  blocos  artiíiciaes 
do  peso  de  15  toneladas.  O  molhe  do  Cantareira  a  Fel- 
gueiras será  de  enrocamentos,  protegidos  do  S.  por  blo- 
cos artificiaes,  de  alvenaria  de  cimento  na  parte  exterior  e 
de  pozzolana,  cal  e  areia  no  resto. 

O  coroamento  dos  muros  do  cães  foi  elevado  á  cota  de 
(4- 6, '"00),  e  o  do  molhe  a  juzante  da  Cantareira  á  de 
(+5'".0U). 

As  espessuras  dos  muros  de  cães  foram  também  refor- 
çadas, mostrando  o  calculo  que  as  respectivas  dimensões 
garantem  a  sua  estabilidade. 
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O  molhe  da  Cantareira  a  Felgueiras  termina  por  uma 
parte  levemente  curvada  para  o  S.,  mas,  se  cair  em  maio- 
res profundidades,  poderá  terminar  um  pouco  para  mon- 
tante, no  extremo  da  parte  rectilínea. 

Conquistam-se  ao  rio  22'"^', 5,  que  fornecerão  terraplenos 
de  grande  valor,  e  para  cujo  aterro  ha  a  recorrer  a  um 
grande  vohune  de  terras  de  empréstimo,  para  o  qual  se 
conta  com  os  depósitos  e  entulhos  da  cidade. 

O  cães  acostavel  iica  entre  Lordello  e  a  insua  do  Ouro, 
e  mede  t)9  metros  de  extensão,  devendo  por  isso  dar  plena 
satisfação  ás  exigências  actuaes  do  commercio  do  Porto. 

O  orçamento  d'estas  obras,  cuja  metragem  foi  feita  com 
o  maior  esmero,  e  á  qual  se  applieou  uma  serie  de  pre- 
ços cuidadosamente  organisada,  é  o  seguinte : 

1.»  lanço 48:22()r>õ76 

2."      ).'    313:009)ji80Õ 

3.»      ),      122:478^372 

4.»      »      72:035^088 

5-"      »        298:548^541  _     854:886^877 

10  por  cento  para  impre- 
vistas     85:488?5888 

5  por  cento  para  despesas 

de  administração 42:744^344 

7  por  cento  para  lucro  do 

empreiteiro 59:842->081  _     145.330^769 

Total  do  orçamento 983:1196910 


128:233;5033 


Ao  cães  acostavel  a  que  se  refere  este  orçamento  po- 
derão atracar  navios  com  o  calado  de  6  metros. 

Se,  porém,  se  construir  o  cães  de  forma  que  a  elle 
possam  estar  atracados,  em  toda  a  hora  da  maré,  na- 
vios que  calem  8  metros  de  agua,  como  poderão  entrar 
durante  quasi  toda  a  maré,  se  se  fizer  o  corte  das  rochas 
na  embocadura  e  no  canal  dos  Arribadouros  até  a  profun- 
didade conveniente,  importará  esse  cães,  com  8  metros  de 
agua  abaixo  do  zero  hydrographico,  em  mais  58:355^747 
réis. 

Este  cães,  na  extensão  de  690  metros,  admittindo  que 
satisfaz  ao  movimento  de  400  a  500  toneladas  por  anno  e 
por  metro  linear,  oíferecerá  a  capacidade  de  trafico  de 
276:000    toneladas,   o  que  será  amplamente    sufficiente, 
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porque,  sendo  actualmente  de  421:807  toneladas  o  mo^n- 
mento  do  porto  do  Douro,  não  deve  contar-se  que  se  uti- 
lisem  daquelle  cães  mais  de  2òO;(,K)0  toneladas,  indo  as 
restantes  171:807  toneladas  á  outra  margem  do  Douro  e 
a  outros  pontos  do  porto. 

E  sendo  de  421:807  toneladas  a  tonelagem  de  carga 
dos  navios,  e  de  881:408  a  de  arqueação,  será  a  percen- 
tagem media  de  carga  dos  navios,  que  hão  de  acostar 
ao  cães,  de  478, Õ6,  e  portanto  a  tonelagem  total  dos  na- 
vios que  a  elle  devem  acostar  para  descarregar  de  522:400 
toneladas. 

Applicando  áquelle  mo\'imento  do  cães  os  preços  de  ex- 
ploração que  vigoram  no  porto  de  Lisboa,  que  vem  a  ser 
de  25  réis  para  a  acostagem  ao  cães,  attendendo  a  que  o 
commercio  marítimo  do  Douro  se  faz  quasi  todo  por  na- 
vios que  têem  carreiras  regulares  para  o  Porto,  e  25  por 
cento  pelo  estacionamento  das  mercadorias  por  dez  dias 
nos  cães  cobertos  e  outro  tanto  nos  descobertos,  e  não  en- 
trando em  linha  de  conta  com  o  uso  dos  guindastes,  hn- 
gagem,  balanças,  cargas,  descargas,  transportes,  etc, 
acha-se  que  os  cães  renderão: 

Acostagem  —  522:400  X  25 13:060^000 

Uso  do  cães  —  250:000  X 120 30:000^000 

Estacionamento —  lOX  62:500X;20(no  cães 

coberto) 12:500.í.000 

Estacionamento  —  10X62:500X10  (no  cães 

descoberto) 6:2506000 

61:8105000 


Á  grande  área  conquistada  ao  porto  do  Douro,  e  que, 
deduzidos  os  terraplenos  do  cães,  é  de  125:592"'-,5,  po- 
derá dar-se  muito  vantajosa  applicação. 

E  a  parte  desses  terrenos,  que  sobejar  das  docas  de  re- 
paração e  concerto  e  do  estabelecimento  de  Armazéns 
Geraes,  com  o  regimen  especial  d'estas  installações  que 
tão  grandes  vantagens  proporcionam  ao  commercio,  po- 
deria ser  vendida  e  dar  ainda  um  saldo  considerável,  que 
reverteria  a  beneiicio  das  mesmas  obras. 

Sem  me  demorar  na  analyse  do  novo  e  importante  pro- 
jecto do  sr.  Arthur  Guimarães,  que  naturalmente  será 
dentro  em  pouco  submettido  á  apreciação  e  resolução  do 
governo,  direi  somente,  que  n'este  novo  trabalho  aquelle 
engenheiro,  recorrendo  ás  estatísticas  do  movimento  mari- 
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timo  e  commercial  do  Porto,  e  comparando  a  media  dos 
cinco  annos,  de  1873  a  1878,  com  a  de  egual  periodo,  de 
1898  a  1902,  verificou  que,  tanto  o  numero,  como  a  to- 
nelagem (capacidade  de  carga  em  metros  cúbicos)  dos  na- 
vios de  vela  baixaram  para  metade  do  que  eram  ha  trinta 
annos,  e  que  pelo  contrario  o  numero  de  vapores  augmen- 
tou  no  mesmo  tempo  160  por  cento,  e  a  sua  tonelagem 
293  por  cento. 

No  movimanto  total,  o  numero  de  embarcações  dimi- 
nuiu 11  por  cento,  mas  a  tonelagem  augmentou  quasi  de 
100  por  cento.  A  tonelagem  media  subiu  de  219  a  492  to- 
neladas, e  a  máxima,  que  era  de  1:000  toneladas,  elevou-se 
a  mais  de  2:500. 

O  calado  dos  navios  entrados  no  porto  tem-se,  com- 
tudo,  conservado  sensivelmente  o  mesmo,  de  19, õ  a  20  pés. 
Um  dos  maiores  vapores,  que  mais  frequenta  o  Porto  e 
que  pertence  mesmo  áquella  praça,  é  O  Pátria,  que  mede 
de  comprimento  110  metros,  de  boca  12"', 08  e  de  pontal 
7'",44.  A  sua  capacidade  de  carga  em  toneladas  inglezas 
de  2  '  cwts  (1:016  kilogrammas)  é  de  4:280  toneladas, 
mas  pode  carregar  4:500,  calando  no  primeiro  caso  22'11", 
e  no  segundo  23'7".  Este  navio,  para  não  calar  mais  de 
20  pés,  tem  de  alliviar  em  Leixões  de  4:500  —  3:210= 
1:290  toneladas,  o  que  lhe  faz  augmentar  o  custo  de 
transporte  consideravelmente.  Seria,  pois,  muito  útil 
para  o  Porto,  augmentar  o  calado  de  agua  na  barra  e  no 
porto. 

Por  todos  os  títulos  é  este  trabalho  muito  interessante, 
mas  não  o  acompanharei  em  todo  o  seu  desenvolvimento. 

P]ano  dos  melhoramentos  do  jiorto  do  Douro.  Cães  aeeos- 
taveis  e  terraplenos. — Melhorada  a  barra  para  com  mais 
facilidade  e  menos  risco  facilitar  as  entradas  e  as  saídas, 
carecem  ainda  os  navios  de  ancoradouros  seguros  e  de  cães 
a  que  possam  accostar  para  as  suas  operações  de  carga  e 
descarga,  com  commodidade,  segurança  e  rapidez.  Por  isso, 
por  portaria  de  21  de  junho  de  1880,  mandaram  suspen- 
der-se  os  trabalhos  principiados  no  cães  da  Estiva,  de- 
vendo organisar-se  o  projecto  de  um  cães  accostavel  desde 
aquelle  ponto  até  a  alfandega  nova,  por  systema  que  não 
prejudicasse  o  regimen  do  rio,  podendo  ser  dragado  o  leito 
e  ganhando-se  sobre  elle  os  terrenos  precisos  para  os  ser- 
viços aduaneiros,  linhas  férreas,  etc,  etc. 

O  então  director  da  1.*  circunscrição  hydraulica,  o  sr.  en- 
genheiro João  Thomás  da  Costa,  a  quem  o  serviço  cum- 
pria, apresentando  em  10  de  novembro  de   1887  um  es- 
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tudo  completo  sobre  o  estado  do  porto  e  os  seus  recursos, 
submetteu  á  approvação  do  governo  o  plano  gerai  dos 
melhoramentos  a  obter  e  as  bases  em  que  fora  concebido. 

Os  lins  a  que  as  obras  deviam  satisfazer  eram : 

1."  A  regularisação  do  leito  do  rio,  pondo  termo  ás 
perturbações  na  intensidade  e  duração  das  correntes,  a 
que  dava  logar  a  irregularidade  do  mesmo  rio  em  planta 
e  perfil. 

2.°  Fazer  com  que  as  correntes  se  propaguem  regular- 
mente, não  embaraçando  o  movimento  dos  navios  no  inte- 
rior do  porto. 

3."  Pôr  os  navios,  durante  as  grandes  cheias,  a  salvo 
das  correntes  torrenciaes,  attendendo  a  que  n'essas  occa- 
siôes,  por  não  poder  haver  movimento  de  navegação,  deve 
só  attender-se  ao  seu  estacionamento. 

■í.°  Estabelecer  o  serviço  regular  da  descarga  das  mer- 
cadorias dos  navios  para  os  cães  e  vice-versa,  mas  não  pela 
forma  por  que  hoje  se  faz,  por  intermédio  de  barcaças, 
serviço  caro,  diíficil,  demorado  e  arriscado. 

õ."  Substituir  os  muros  de  cães,  hoje  existentes,  por  ou- 
tros sempre  accostaveis. 

6."  Proporcionar  os  meios  aperfeiçoados  para  as  repa- 
rações de  que  careçam  os  navios,  e  não  por  encalhe  nas 
praias,  o  que  muito  os  fatiga  e  arruina. 

Como  ante-projecto  para  o  rio  Douro,  entre  a  ponte  pên- 
sil e  as  Dezoito  Braças,  apresentou  aquelle  engenheiro  o 
traçado  das  novas  margens,  cingindo-o  ás  maiores  saUen- 
cias  das  margens  actuaes,  que  fazia  quanto  possível  desap- 
parecer,  regularisando  tanto  a  direita  como  a  esquerda, 
que  ficariam  com  o  desenvolvimento  de  2:977  metros  a  1.^ 
e  de  2:883  metros  a  2.*,  desenvolvendo-se  em  alinhamen- 
tos rectos  e  curvos. 

Os  cães  eram  estabelecidos  em  dois  andares ;  o  baixo 
á  cota  de  (-[-  G"',00)  e  o  superior  e  seus  terraplenos  á 
de  (+8™, 15),  já  superior  ás  cheias  ordinárias.  Para  ficar 
superior  ás  máximas  cheias  deveria  attingir  a  cota  de 
(-f- 10"',09),  o  que  daria  aos  cães  uma  altura  excessiva.  As- 
sim mesmo,  a  sobrelevação  das  cheias  era  calculada  em 
O™, 263,  ficando  os  dois  cães,  o  superior  e  o  inferior,  proxi- 
mamente parallelos  em  planta. 

Junto  a  estes  cães  a  profundidade  minima  do  rio  seria 
de  6™, 50.  Na  estampa  vi  apresentam-se  os  perfis-typos  d'es- 
tes  cães. 

Em  Villa  Nova  de  Gaia  aproveitar-se-hia  a  reintrancia 
da  margem  para  se  deixar  ali  uma  doca  de  485  metros 
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por  135,  com  uma  entrada  de  40  metros.  Na  Piedade  fi- 
caria outra  caldeira  com  585  metros  por  43,  dragada  até  á 
cota  de  ( —  G"',50). 

As  docas  de  reparação  (diques)  seriam  do  lado  de  E.  de 
Villa  Nova  de  Gaia,  tendo  uma  lOO""  X  20'"  com  a  es- 
pera á  cota  de  ( — 4"',00),  e  a  outra  (30"" X  17'"  com  a  es- 
pera á  cota  de  ( —  2"',50j. 

Approvadas,  por  portaria  de  4  de  janeiro  de  1888,  as 
disposições  geraes  do  plano,  conforme  summariamente  fi- 
cam indicadas,  foi  pelo  mesmo  engenheiro  elaborado  o  pro- 
jecto definitivo  da  1.^  secção,  compreiíendendo  três  lan- 
ços, e  podendo  qualquer  d'elles  ser  construido  indepen- 
dentemente dos  outros,  sem  se  contrariar  o  regimen  do 
rio.  A  extensão  da  1."  secção,  entre  a  ponte  D.  Luiz  I  e 
um  ponto  a  200  metros  para  juzante  do  convento  de  Mon- 
chique, seria  de  1:025  metros,  assim  dividida: 

1.°  Lanço. —  Da  ponte  D.  Luiz  á  saliência  de  Cima  do 
Muro,  com  490  metros. 

2."  Lanço. —  Desde  esta  saUencia  até  as  escadas  de  W. 
da  nova  alfandega,  com  625  metros. 

3.°  Lanço. —  Desde  estas  escadas  até  o  ponto  mais  sa- 
liente do  cães  da  Louça,  com  510  metros. 

O  í.°  lanço  seria  quasi  exclusivamente  destinado  ao 
serviço  da  navegação  fluvial  e  ao  de  cabotagem.  (_)  2.° 
para  o  movimento  comraercial,  para  a  navegação  a  vapor 
de  longo  curso  e  para  o  quadro  da  alfandega.  O  3."  para 
o  movimento  dos  navios  de  vela,  já  descarregados,  ou  es- 
perando monção  para  sair. 

Seria  longo  acompanhar  o  auetor  do  projecto  em  todos 
os  estudos,  dados  e  considerações  com  que  instrue  o  seu 
importante  trabalho,  limitando-me  a  descrever  summaria- 
mente cada  um  dos  lanços. 

No  1."  lanço,  a  cota  do  coroamento  do  cães  inferior  era 
de  (-|-6'°,40),  tendo  sido  a  da  cheia  de  11  de  março  de 
1888  de  (-f  5™,00).  Este  cães  ficaria  submergivel,  sendo 
insubmergivel  o  cães  supeiúor,  elevado  á  cota  de  (-[-10'", 00). 
Para  fundações,  onde  a  profundidade  a  que  se  encontra  a 
rocha  é  superior  a  12  metros,  propoz-se  um  macisso  de 
enrocamentos  de  5  metros  de  espessura.  Bastaria  fazer-se 
repousar  o  muro  sobre  uma  camada  de  areia  menos  com- 
pressivel,  que  se  encontra  a  não  grande  profundidade  do 
solo  ;  mas  seria  isso  arriscado,  em  consequência  das  gran- 
des velocidades  que  adquirem  as  aguas  durante  as  cheias, 
que  poderiam  produzir  infra-escavaeões  perigosas.  Por  isso 
se  recorreu   aos  enrocamentos   prolongados   para  fora  do 
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pé  do  muro  13  metros,  para  a  pedra  revestir  qualquer 
escavação  que  se  venha  a  dar.  Deve,  porém,  depois  de 
cada  cheia,  determinar-se  por  sondagens  o  estado  dos 
enrocamentos  e  refazer-se  o  que  houver  sido  desfeito. 

No  logar  onde  a  rocha  for  superior  á  cota  de  ( —  7'" ,00) 
sobre  ella  assentará  directamente  o  muro,  adoptando-se  o 
systema  das  fundações  em  arcadas,  como  no  porto  de  Lis- 
hoa.  E  evidente  que,  não  assentando  os  pilares  em  rocha, 
seria  muito  mais  conveniente  que  as  fundações  fossem  con- 
tinuas para  a  pressão  da  base  dos  pilares  não  exceder  o 
limite  do  rasoavel. 

Nos  cães  insubmergiveis  as  fimdações  sobre  o  ter- 
reno inferior  serão  de  estacaria,  ou  sobre  um  macisso  de 
alvenaria  argamassado. 

Os  dois  cães  e  os  seus  terraplenos  serão  ligados  entre  si 
por  escadas  e  rampas,  com  pontes  providas  de  guindas- 
tes, e  os  cães  munidos  de  todos  os  accessorios,  como  proi- 
zes,  arganeus,  defensas,  etc,  ete.  O  cães  baixo  terá  de 
desenvolvimento  490  metros,  com  curvas  de  2:500  metros 
de  raio  convenientemente  concordadas  com  as  do  lanço  se- 
guinte. O  cães  superior  terá  uma  interrupção  de  32  metros 
em  frente  da  rua  de  S.  João.  e  será  em  curva  de  raios 
dififerentes,  passando  a  distancias  variáveis  do  cães  infe- 
rior, das  quaes  a  máxima  será  de  20  metros  e  a  minima 
de  17  metros. 

O  cães  submergivel  terá  a  altura  de  13"',40  a  contar  do 
coroamento,  e  tendo  õ'",90  a  parte  inferior  ao  zero.  A  es- 
pessura na  base,  á  cota  de  ( —  0",õO),  será  de  4"', 30,  e  no  co- 
roamento de  2™, 50,  sendo  este  formado  de  lages  de  cantaria 
de  l'°,20  de  largo  e  0"°,5  de  espessura.  O  paramento,  jor- 
rado a  '/20,  terá  11  fiadas  de  cantaria  de  O"", 70  de  cauda 
media,  com  4  resaltos  para  o  interior  de  O™, 50  de  largura 
e  l'",10  de  altura. 

A  parte  inferior  á  cota  (-{-  O", 50)  terá  7", 5  de  altura  e 
6  metros  de  espessura  em  cima,  e  G'",75  em  baixo.  O  pa- 
ramento do  lado  do  rio  será  inclinado  a  Yio,  e  do  lado  in- 
terior vertical.  Pela  parte  posterior,  e  inferiormente,  um 
prisma  de  enrocamentos  de  5  metros  de  altura  e  de  3  me- 
tros de  largura  em  cima  supportará  a  pressão  dos  ater- 
ros, não  se  empregando  este  revestimento  na  parte  cor- 
respondente ás  rampas  e  escadas,  quando  o  cães  assentar 
em  rocha. 

O  cães  insubmergivel  terá  a  altura  de  4  metros  sobre  a 
sapata  do  alicerce,  e  a  espessura  de  2™, 8  na  base,  e  de 
2  metros  na  parte   superior  abaixo   do  coroamento,    qu 
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será  formado  por  pedras  de  l'",20X0™,50,  com  o  para- 
mento jorrado  a  '/ao,  revestido  de  cantaria,  com  as  juntas 
tomadas  a  cimento,  para  o  lado  das  terras  em  dois  re- 
saltos  de  l'",15  de  altura  e  O"", 30  de  largura.  O  macisso 
de  alvenaria  das  fundações  será  de  3"',2UX1"',20  sobre 
três  ordens  de  estacas  distanciadas  1",25  de  eixo  a  eixo. 

Para  os  cálculos  de  resistência  e  estabilidade,  toman- 
do-se  elementos  verificados  e  confirmados  pela  pratica, 
obtiveram-se  resultados  satisfatórios. 

Neste  lanço  de  cães  baverá  duas  rampas  duplas  com  a 
inclinação  de  7:1,  com  um  patim  inferior  de  6  metros  de 
comprimento,  á  cota  de  (-1-  1"',00). 

Em  frente  da  rua  de  8.  João  baverá  uma  escada  de 
cantaria  com  10"', 60  de  largura,  com  degraus  de  O™, 30  de 
piso  e  O'", 20  de  altura,  terminando  todos  á  cota  de  (+  l^jOO). 
Uma  outra  escada  dupla  dará  communicaeão  com  o  rio, 
tendo  a  largura  de  1"',5  com  degraus  de  0'",30X0"',20. 

Duas  pontes  de  descarga,  medindo  12"', 05  entre  as  guar- 
das, com  o  pavimento  de  pranchões  de  carvallio,e  com  sub- 
structura  de  ferro  laminado,  apoiada  em  5  fiadas  de  co- 
lumnas  metallicas,  distanciadas  2  metros  de  eixo  a  eixo, 
e  com  o  diâmetro  de  O™, 25,  será  servida  por  um  guin- 
daste de  2  toneladas  de  força.  Proizes  duplos  na  parte 
superior  do  cães  submergivel,  e  de  50  metros  em  50  me- 
tros, com  arganeus  a  4"', 4  sobre  o  zero  hydrographico,  e 
alojados  em  nicbos  no  paramento  de  cantaria  do  cães,  pro- 
verão á  amarração  dos  navios.  Finalmente,  postes  de 
defensa,  grades  de  resguardo  e  de  vedação,  postes  de  illu- 
minação,  etc,  etc,  completarão   os   aceessorios  dos  cães. 

O  orçamento  d'este  lanço  consta  das  seguintes  parcellas: 

Cães  submergivel,  terraplenos  e  aceessorios  486:800^1000 
Cães  insubmergivel,  terraplenos  e  aceesso- 
rios    61:G00,5;000 

Avenida  da  ponte  D.  Luiz  I 13:500íi000 

Expropriações 279:000íi000 

Dragagens,  embarcações,  guindastes,  etc.  72:600^000 

Utensílios  e  ferramentas  diversas 16:500^^000 

Somma 930:000^,000 

Custo  por  metro  linear l:cS97ii000 

O  2."  lanço,  que  é  a  continuação  do  1 .",  ficará  compre- 
hendido  entre  a  travessa  do  Outeirinho  e  o  pequeno  ar- 
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mazem  Occidental  da  alfandega,  e  seguirá  o  mesmo  traçado 
do  plano  de  10  de  maio  de  1887,  avançando  sobre  a  al- 
fandega 7  metros.  E  esta  a  parte  mais  importante  do 
porto,  que  dá  o  serviço  directo  entre  o  rio  e  a  estação 
maritima_  do  caminho  de  ferro  do  norte  e  do  Minho  e 
Douro.  E  ali  onde  estacionam  os  maiores  navios  do  com- 
mercio. 

O  systema  de  construcção  dos  cães  superior  e  inferior 
d'este  lanço  será  egual  ao  do  1."  lanço,  tendo  o  cães  sub- 
mergivel  ò"',80  sobre  o  zero  hydrographico,  e  ficando  o 
terrapleno  do  cães  insubmergivel  á  cota  de  (-]-  9"", 80).  As 
maiores  cheias  foram  de  9"',õl  no  perfil  10,  e  de  8"', 85 
no  perfil  12,  superiores  ao  zero. 

Mede  este  lanço  760  metros,  sendo  sobre  macisso  de 
beton  10;V",2ò,  sobre  enrocamentos  o80"',75  e  em  caixões 
ao  ar  comprimido  270  metros. 

Tanto  n'este  como  no  1."  lanço  a  profundidade  do  rio 
será  de  7"',00  junto  do  cães  e  abaixo  do  zero. 

Ao  meio  da  rua  da  Reboleira  haverá  uma  grande  rampa 
com  dois  patamares  de  8  metros  de  largura,  sendo  os  dois 
planos  inclinados  a  10  por  cento,  tendo  43", 2õ  e  44  me- 
tros de  comprimento  cada  um. 

A  largura  do  terrapleno  variará  de  12  a  20  metros, 
com  a  inclinação  transversal  de  '/lo.  Terá  duas  escadas  du- 
plas, 7  pontes  de  descarga  com  12  metros  de  largura,  e  com 
pavimento  de  madeira  sobre  columnas  de  ferro,  e  em  cada 
uma  um  guindaste  movei  de  3  toneladas,  e  igualmente 
proizes  e  arganeus,  como  no  1."  lanço. 

O  seu  orçamento  é  o  seguinte : 

Cães  submergivel,  terraplenos,  etc 943:980;íí000 

Cães  insubmergivel,  terraplenos,  etc 48:1406000 

Rampas  e  escadas 9:841^*850 

Pavimento,  etc 2:278^150 

Ferramentas  e  utensílios  diversos 110:760^000 

Somma 1.115:000ji000 

Custo  por  metro  linear 1:467^105 


Finalmente,  o  3.°  lanço,  que  vae  desde  o  pequeno  ar- 
mazém Occidental  da  alfandega  até  o  perfil  46,  em  frente 
da  igreja  de  Massarellos,  terminando  na  rocha  saliente 
onde  existe  a  rampa  denominada  do  Paixão,  mede  700  me- 
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tros  de  extensão  e  é  da  maior  importância,  por  ser  alli  que 
o  commercio  mais  soffre  peia  falta  de  cães  acostáveis  e 
de  espaço  para  deposito  de  mercadorias.  E  esta  parte  do 
porto  a  utiiisada  pelos  navios  de  vela. 

O  cães  submergivel  terá  5'", 8  sobre  o  zero  hydrogra- 
fico,  tendo  o  insiibmergivel  a  cota  de  (-j-  9'",8)  em  81  metros 
de  extensão,  seguindo  nos  619  metros  restantes  com  a 
inclinação  de  0"',0012'J4  até  terminar  na  cota  de  (-l-9"',00) 
metros,  ficando  sempre  superioras  cheias,  que  no  perfil  26 
sobem  á  cota  de  (-|-  8™,850j,  no  27  á  de  (-j-  8'", 799)  e  no 
40  á  de  (+  8'",307>.  O  cães  inferior  também  ficará  l'",80 
superior  ao  máximo  preamar. 

Seguindo  o  mesmo  systema  de  construcção  dos  lanços 
anteriores,  o  cães  submergivel  assentará:  em  205  metros  so- 
bre caixões  ao  ar  comprimido,  em  295  metros  sobre  enro- 
camentos  e  blocos  artificiaes  de  alvenaria,  e  em  200  me- 
tros sobre  massiço  de  beton  lançado  em  cofragem  e  as- 
sente na  rocha. 

O  maior  avançamento  d'este  cães  sobre  a  margem  será 
de  43"', 40,  e  o  menor  de  2"', 40,  o  que  mostra  a  grande  ir- 
regularidade marginal  que  com  elle  se  vae  fazer  desappa- 
recer. 

O  cães  insubmergivel  correrá  parallelo  ao  submergivel 
e  á  distancia  de  12  metros  para  o  interior,  desenvolvendo- 
se  em  curva  concava  para  o  rio  com  812  metros  de  raio 
em  219  de  desenvolvimento,  á  qual  se  seguirão  duas  cur- 
vas convexas,  medindo  538  metros  de  raio  com  131"', 70 
de  extensão,  e  outra  de  738  metros  de  raio  com  218"', 30 
de  desenvolvimento. 

Como  os  terraplenos  dos  cães  superiores  ficam  muito 
elevados  sobre  a  actual  rua  de  Miragaia,  desde  o  fim  do 
edifício  principal  da  alfandega  e  da  rua  da  Alfandega  Ve- 
lha até  Massarellos,  é  indispensável  estabelecer  a  ligação 
das  mesmas  ruas  com  aquelles  terraplenos,  e  para  este 
fim  se  projectou  uma  nova  rua,  primeiro  em  rampa  de 
0'",00225,  e  depois  cm  patamar,  tendo  11"', 50  de  largura, 
com  a  faixa  de  rolagem  de  8'", 50,  e  dois  passeios  lateraes 
de  cantaria  de  r",80  de  largura  cada  um. 

Quanto  ao  mais,  quatro  rampas  simples  e  uma.  grande 
rampa  dupla  com  patamar  de  10  metros  e  largura  de  8 
metros,  diversas  escadas,  e  uma  ponte  de  descarga,  tam- 
bém sobre  cohimnas  de  ferro  com  vigamento  de  ferro  la- 
minado e  pavimento  de  madeira,  assim  como  proizes  e  ar- 
ganeus  do  mesmo  typo  e  nas  condições  dos  dos  lanços  an- 
tecedentes, completarão  os  accessorios  d'este  cães. 
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O  orçamento  d'este  lanço  é : 

Cães  submergirei,  terraplenagens 585:3000000 

Cães  insubmergivel 83:6000.000 

Eua  estrada  de''  Miragaia 19:800à000 

Expropriações 43:000^000 

Apparelhos  e  ferramentaes  diversos 68:300^000 

Somma 800:000^000 

Custo  por  metro  linear 1:142:>8Õ7 

Vem  pois  a  importar  esta  secção  do  porto  do  Douro  em 
2.845:000^000  réis,  e,  addicionando-llie  10  por  cento  para 
despesas  de  administração,  ou  em  (numero  redondo) 
285:000^1000  réis,  será  o  custo  total  d'esta  parte  do  porto 
commercial  do  Douro  de  3.130:000^000  réis. 

Cães  metallico  accostavel. — Xão  tendo  aquelle  projecto 
tido  seguimento,  continuaram  as  queixas  do  commercio 
pelas  más  condições  do  porto,  que  já  muito  claramente  fi- 
caram patentes.  Para  satisfazer  ao  requerimento  do  centro 
commercial  da  cidade  do  Porto,  que  instava  por  que  ao 
menos  lhe  fosse  permittido  estabelecer  um  cães  avançado 
para  carga  e  descarga  de  navios,  apresentou  em  4  de  no- 
vembro de  1895  ai."  circumpscrição  hydraulica,  a  cargo  do 
sr.  engenheiro  João  Thomás  da  Costa,  o  projecto,  condições 
e  caderno  de  encargos  para  a  construcção  por  empreitada 
d'aquelle  cães  na  margem  direita  do  Douro,  em  frente 
do  Porto.  A  questão,  porém,  só  poderia  ser  resolvida, 
considerada  technica  e  economicamente,  sob  o  ponto  de 
vista  das  conveniências  do  serviço  publico. 

Antes,  porém,  de   tratar  d'este  assumpto,  historiemos: 

Em  27  de  outubro  de  1892  requerera  o  centro  commer- 
cial do  Porto  lhe  fosse  dada  uma  auctorisacão  para  cons- 
truir e  explorar  um  cães  accostavel  na  margem  direita  do 
Douro ;  mas  o  seu  requerimento  não  era  instruído  com  o 
projecto  das  obras,  e  as  descripçÕes  e  desenhos  suficientes 
para  se  avaliar  da  sua  exequibilidade,  solidez  e  condições 
de  exploração. 

Informou  a  direcção  da  l.^circumscripção  hydraulica,  em 
17  de  fevereiro  de  1893,  que  eram,  effectivamente,  bem  co- 
nhecidas as  difficuldades  com  que  luctava  o  commercio  para 
effectuar  as  operações  de  carga  e  descarga  das  mercado- 
rias na  acanhada   zona  marginal  do  Douro,  muito  seria- 
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mente  aggravadas  pela  construcção  do  caminho  de  ferro  da 
alfandega.  Da  baldeação  dos  navios  para  barcaças  e  d'es- 
tas  para  terra,  e  vice-versa,  provinham  as  avarias  das  fa- 
zendas, a  demora  e  o  risco  das  descargas,  e  o  custo  ele- 
vado d'essas  operações. 

Foi  com  o  fim  de  melhorar  o  regimen  do  rio,  ao  mesmo 
tempo  que  se  conquistava  terreno  para  aquelle  serviço,  que 
em  1886  fura  determinado  se  elaborasse  o  projecto  de  um 
cães  accostavel,  desde  o  cães  da  Estiva  até  a  alfandega, 
podendo  a  elle  accostar  os  navios  que  frequentavam  o 
Porto,  e  ganhar-se  terreno  para  o  assentamento  das  linhas 
férreas,  terraplenos  e  armazéns  necessários  para  o  trafego 
do  mesmo  porto. 

Em  14  de  março  de  1887  apresentou-se  um  plano,  que 
foi  approvado  por  portaria  de  4  de  janeiro  de  1890.  Ora, 
sendo  quasi  sempre  inconvenientes  e  podendo  affectar  o 
regimen  obras  avançadas  em  rio  tão  estreito  e  com  curva- 
turas tão  pronunciadas,  pareceu  áquella  direcção  que  o 
referido  plano  poderia  ser  aproveitado  para  d'elle  se 
construir  a  parte  que  satisfizesse  ao  íim  requerido,  sem 
correr  o  risco  de  qualquer  ponte-caes  ou  obra  avançada, 
e  neste  sentido  poderiam  fazer-se  concessões  com  todas  as 
garantias  para  o  Estado  e  para  o  publico. 

Todavia,  em  24  de  março  de  1893  requereu  novamente 
o  centro  commercial  do  Porto  a  concessão  da  obra  e  a  sua 
exploração  por  espaço  de  vinte  annos.  O  conselho  superior 
de  obras  publicas  e  minas,  porém,  em  consulta  de  17  de 
abril  do  mesmo  anno,  reconhecendo  que  o  estabelecimento 
de  uma  ponte-caes,  ou  obras  similhantes,  na  margem  di- 
reita do  Douro  e  em  frente  da  cidade,  era  de  grande 
vantagem  e  conveniência,  foi  de  parecer  que,  por  não  ser 
o  pedido  acompanhado  de  planta  ou  outros  esclarecimentos 
sobre  a  obra,  não  podia  emittir  juizo  sobre  o  assumpto, 
acrescentando  em  outra  consulta  que  era  seu  parecer  que 
não  deveria  ser  feita  a  concessão  pedida  sem  que  o  reque- 
rente apresentasse  o  projecto  da  ponte-caes  requerida. 

Satisfeita  esta  condição  pelo  interessado  e  consultada  a 
direcção  da  1.'''  circumscripção  hydraulica,  foi  esta  de  pare- 
cer, em  3  de  abril  de  1894,  que,  salvo  pequenas  modifica- 
ções, que  indicava,  o  projecto  apresentado  satisfazia  ás 
condições  de  estabilidade  e  garantia,  sendo  até  algum 
tanto  excessivas  as  suas  condições  de  resistência,  mas 
que  a  proposta  era  omissa  nas  condições  da  exploração. 
N'estas  circumstancias,  e  sendo  favoráveis  ao  projecto  todas 
as  estações   sobre  elle  ouvidas,  pediu  o  sr.  Ezequiel  A.  R. 
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Vieira  de  Castro,  firma  commercial  muito  respeitada  no 
Porto,  lhe  fosse  feita  a  concessão  da  obra  mediante  as  con- 
dições que  indicava  em  uma  proposta  com  todas  as  for- 
malidades. A  esta  proposta  contrapoz  a  alfandega  do 
Porto  outra,  e,  enviado  todo  o  processo  á  procuradoria  ge- 
ral da  Coroa  e  Fazenda,  foi  esta  de  parecer  que  muitas 
das  disposições  propostas  careciam  de  auctorisação  legisla- 
tiva, e  que,  dando  sempre  concessões  d'aquella  ordem  lo- 
gar  a  conflictos  com  auctoridades,  tal  exploração  só  deveria 
ser  feita  pelo  governo,  que  não  tinha  competência  dentro 
das  faculdades  do  poder  executivo  para  fazer  concessões 
d'aquella  ordem. 

Foi  n'esta  conjunctura  que  a  circumscripção  hydraulica, 
em  data  de  K)  de  novembro  de  1895,  apresentou  o  referido 
ante-projecto  do  cães  metallieo  avançado,  sobre  o  Douro. 

Era  este  cães  limitado,  do  lado  do  rio,  por  uma  linha 
poligonal,  com  lados  de  68  metros  inscriptos  em  um  circulo 
de  812  metros  de  raio,  entre  a  extremidade  occidental  do 
novo  cães  da  alfandega  e  a  parte  saliente  do  cães  das 
Freiras.  O  angulo  de  dois  alinhamentos  contíguos  era  de 
175°  12'  7",2. 

O  traçado  era  pois  o  do  ante-projecto  de  cães  commer- 
cial approvado  por  portaria  de  4  de  janeiro  de  1888. 

A  plataforma  d'este  cães,  consistindo  em  uma  faixa  de  15 
metros  de  largura,  media  4:340  metros  quadrados,  ficando 
7"", 224  acima  da  baixa  mar  de  aguas  vivas,  e  era  de  ma- 
deira sobre  tubos  e  estacas-helices.  A  fileira  dos  tubos  de 
ferro  de  l'",10  de  diâmetro,  cravados  á  profundidade  de 
11"', 50  abaixo  da  maior  baixa  mar,  e  á  distancia  de  4  me- 
tros de  eixo  a  eixo,  seria  ligada  transversal  e  longitudi- 
nalmente com  as  estacas-helices  de  ferro  fundido,  de  O"', 20 
de  diâmetro  e  de  O"', 025  de  espessura,  cravadas  no  terreno 
da  margem  a  profundidades  differentes,  conforme  a  natureza 
do  solo.  Estas  estacas  ficariam  em  fiadas  parallelas  á  ex- 
terior dos  tubos,  e  distanciadas  2  metros  em  um  e  outro 
sentido,  sendo  todas  ligadas  por  três  ordens  de  ligações 
horisontaes,  formadas  por  cantoneiras  de  ferro,  alem  das 
verticaes.  Os  tubos  exteriores  seriam  protegidos  por  de- 
fensas de  madeira,  sendo  também  de  madeira  o  pavimento 
da  ponte-caes,  sobre  o  qual  haveria  três  linhas  férreas  para 
vagons  e  guindastes.  A  ponte  seria  communicada  para  o 
interior  por  serventias  de  12  metros  de  largura. 

O  orçamento  da  obra  era  de  325:0006000  réis ;  mas, 
estudando  diversas  modificações,  apresentou  ainda  aquella 
direcção  em  27  de  novembro  de  1895  seis  diversos  orça- 
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mentos,  correspondentes  a  outras  tantas  variantes  ao  pro 
jecto.  Calculando  para  cada  caso  o  encargo  annual  de  juro 
a  5  por  cento,  •  e  amortisação  em  50,  ou  em  99,  com- 
prehendendo  as  despesas  de  conservação,  chegava  o  sr. 
engenheiro  João  Thomás  da  Costa  ao  seguinte  resultado. 
O  orçamento  da  ohra  seria: 

1."  Duas  ordens  de  tubos,  estacaria  de  ma- 
deira        410:000^1000 

2."  Tudo  com  estacaria  de  madeira 295:OO0áiO0O 

3."  Uma  ordem  de  tubos  e  estacas-helices     325:000^000 

4."  Uma  ordem  de  tubos  e  cada  vão  de  15 

metros  de  largura 265:000^000 

5."  Uma  ordem  de  tubos  e  estacaria  de  ma- 
deira        275:000^1000 

6."  Tudo  sobre  estacaria  metallica  de  hélice 

8  com  vãos  de  15  metros 209:000/51000 

O  projecto  apresentado  pelo  centro  com- 
mercial  era  orçado  em 205:000/51000 

A  despesa  de  conservação  era  calculada  comjj  se  segue : 

Para  o  1.»  systema 8:500)51000 

Para  o  2."  systema 13:000^1000 

Para  o  3.»  systema 1:000,51000 

Para  o  4.»  systema 3:600/5>000 

Para  o  5.»  systema 1:900/5000 

Para  o  6.»  systema 9:200/51000 

Para  a  ponte  proposta  pelo  centro  commer- 

cial 9:200,5000 

Sendo  assim,  o  total  do  capital  a  despender  com  a  con- 
servação, juros  e  amortisação  a  5  por  cento  seria: 

No  fim  de  50  annos  Ko  fim  de  9.1  annos 

Pelo  1.»  systema 1.689:923ál250  3.1G4:535/S495 

Pelo  2.°  svstema 1.597:957^1000  3.036:203,51775 

Pelo  3."  systema 1.120:122P50  2.077:099/51200 

Pelo  4."  svstema 1.295:792^000  2.450:908/51350 

Pelo  5.»  systema 998:180ô>2.õO  1.837:506^1825 

Pelo  6."  systema 1.172:417,5000  2.230:877,5385 

Pelo  projecto   do  cen- 
tro commercial  ....  1.161:461^750  2.210:917,5995 
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Variando  o  encargo  annual  de  juros  e  amortisação  de 
19:763^600  a  33:7õ8;5465  réis  para  o  primeiro  caso,  e  de 
20:9806800  a  31:96Õ!j00õ  réis  para  o  segundo,  vê-se,  pelo 
movimento  da  alfandega  nos  últimos  annos,  e  pela  quan- 
tidade de  mercadorias  que  transitaram  pela  mesma  alfan- 
dega, que  havia  meios  de  pagar  largamente  aquelles  en- 
cargos, calculando-se  a  despesa  de  exploração  em  réis 
2:800^000  annuaes. 

Sol)  este  ponto  de  vista  julgava  o  sr.  engeniieiro  João 
Tliomás  da  Costa  que  os  meios  poderiam  ser: 

Um  addicional  de  19  "/o  sobre  o  trafego  cal- 
culado     12:600^000 

100  réis  pelas  mercadorias  que  se  abrigas- 
sem nos  telheiros,  pagando  por  metro  cubico 
em  48'' 3:100^000 

80  réis   por   T   d'arqueação   dos  na^-ios  que 

accostassem  aos  cães 9:600iiC»00 

Somma 25:3CK>5000 


Isto,  para  o  caso  do  projecto  n."  3,  do  custo  de  réis 
325:(l00d000,  a  que  dava  preferencia,  e  para  o  caso  da 
amortisação  no  período  de  ÕO  annos,  chegava  muito  bem, 
importando  o  respectivo  encargo  em  22:402(^445  réis. 

Entendia,  porém,  e  muito  sensatamente,  que  esta  ex- 
ploração não  devia  ser  feita  senão  pelo  Estado,  arrecadan- 
do em  cofre  especial  a  receita  destinada  á  conservação, 
exploração  e  amortização  do  capital  empregado  nas  obras, 
e  tendo  assim  o  governo  a  faculdade,  conforme  as  conve- 
niências publicas,  de  alterar,  augmentar  ou  diminuir  as  ta- 
xas como  julgasse  melhor,  sem  dar  origem  a  quaesquer 
contestações  ou  pleitos. 

Resolvidas  diversas  duvidas  levantadas,  e  attendendo  a 
que  pela  carta  de  lei  de  21  de  maio  de  1896  era  o  go- 
verno auctorisado  a  dar  de  adjudicação  a  construcção  e  ex- 
ploração de  um  cães  acostavel  no  Douro  com  as  taxas  e 
addicionaes  que  fossem  determinados  superiormente,  abriu- 
se  o  respectivo  concurso,  nos  termos  do  programma  de  26 
de  junho  de  1896,  publicado  no  Diário  do  Governo  n."  143, 
de  1  de  julho  do  mesmo  anno.  Eealisou-se  esse  concurso  em  20 
de  setembro  d'aquelle  anno,  e,  apparecendo  só  em  praça  a 
firma  Campos  e  Moraes,  cuja  proposta  se  julgou  nas  con- 
dições do  concurso,  foi  o  termo  de  praça  lavrado  era  30 
d'aquelle  mez,  mandando-se  passar  contrato  definitivo  de 
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adjudicação  por  despacho  ministerial  de  õ  de  outubro  de 
1896. 

Antes  de  proseguir  no  seguimento  d'este  processo  de 
arremetação,  direi  resumidamente  em  que  consistiam  os 
projectos  que  deram  origem  áquelle  que  serviu  de  base  ao 
concurso. 

O  projecto  apresentado  pelo  sr.  Ezequiel  A.  R.  Vieira 
de  Castro,  datado  de  20  de  janeiro  de  1896,  compreliendia 
uma  ponte  toda  de  madeira,  orçada  em  150:123õ.^83  réis. 
As  estacas  eram  alcatroadas  e  o  x-igamento  e  pavimento 
da  ponte  de  madeira  de  Riga.  Um  muro  de  alvenaria,  tanto 
para  supportar  o  impulso  das  terras,  como  a  carga  dos 
armazéns  calculada  em  5:000  kilos  por  metro  quadrado, 
fecharia  o  terrapleno  do  lado  do  rio,  iicando  os  armazéns 
sobre  um  embasamento  de  alvenaria  e  sendo  do  typo  e 
do  modelo  dos  cães  cobertos  do  caminho  de  ferro  do  Minho 
e  Douro,  com  a  cobertura  metallica  e  as  madeiras  bem 
alcatroadas  para  prolongar  a  sua  duração. 

A  alfandega  optava  pela  collocação  do  armazém  mais 
próximo  d"aquelle  ediiicio,  devendo  ter  uma  área  não  in- 
ferior a  300  metros  quadrados,  dispensando-se  n'este  caso 

0  muro  de  supporte.  Este  projecto,  porém,  não  se  julgara 
nos  casos  de  ser  approvado. 

O  projecto  definitivo  da  firma  Campos  e  Moraes,  data- 
do de  28  de  setembro  de  1896,  seguia  os  traços  geraes  do 
projecto  do  sr.  engenheiro  Thomás  da  Costa,  sendo  o  cães 
em  hnha  curva  de  812  metros  de  raio,  voltando  a  conca- 
vidade para  o  sul. 

A  plataforma,  com  a  largura  constante  de  15  metros, 
seria  somente  ligada  com  a  terra  pelos  seus  topos,  com 
passadiços  de  12  metros  de  largura  e  com  o  comprimento 
de  12  a  25  metros.  Em  cada  um  dos  topos  ficaria  uma 
escada  de  madeira,  e  sobre  a  plataforma  os  armazéns  ou 
telheiros,  do  comprimento  de  92  metros,  e  destinados  ás 
mercadorias  importadas,  que  tinham  de  entrar  na  alfan- 
dega. Três  linhas  férreas  assentes  na  plataforma,  uma  para 
guindastes,  as  outras  para  a  circulação  dos  vagons,  se- 
riam, a  primeira  de  2"', 56  de  largura  de  via,  e  as  outras  de 

1  metro.  Dois  ascensores  de  2:000  kilos  completariam  as 
installações  da  ponte.  A  extensão  de  toda  ella  seria  de  324 
metros.  A  superfioie  da  plataforma  mediria  4:340  metros 
quadrados  e  a  dos  passadiços  480. 

Os  tubos  de  ferro  da  fileira  da  frente  da  ponte  seriam 
cheios  de  beton,  com  l'",10  de  diâmetro,  tendo  a  chapa 
10"""  de  espessura  e  ficando  cravada  até  a  profundidade 
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de  11"', 50  abaixo  de  zero  hydrographico.  As  estacas  hé- 
lices teriam  O", 20  de  diâmetro,  com  a  espessura  de  25"™ 
e  ficariam  em  fiadas  parallelas,  com  todos  os  travamen- 
tos transversaes,  diagonaes  e  verticaes  por  meio  de  can- 
toneiras e  tirantes  de  ferro.  Como  accessorios  da  ponte 
haveria  arganeiis,  vias  férreas,  placas  giratórias,  guindastes 
e  armazéns  de  pitch-pine,  cobertos  com  chapas  galvani- 
sadas  de  ferro  ondulado. 

O  orçamento  era  de  o25:000ó000  réis. 

Feito,  porém,  o  concurso,  como  se  expoz,  a  alfandega 
do  Porto  reclamou  contra  a  concessão,  não  só  por  causa 
das  incompatibilidades,  que  previu  se  dariam  no  serviço 
entre  aquella  casa  fiscal  e  o  concessionário,  mas  também 
pelo  facto  de  não  ser  ouvida  sobre  o  projecto.  Constando 
isto  ao  adjudicatário,  requereu  a  annullação  do  concurso  e 
a  entrega  do  seu  deposito  de  licitação,  protestando,  po- 
rém, contra  o  prejuízo  dos  seus  interesses.  Mas,  pouco 
tempo  depois,  em  22  de  outubro  de  189(3,  requereu  nova- 
mente, como  medida  conciliadora,  que  lhe  fosse  acceite 
uma  variante  que  apresentava  e  que  satisfazia  a  todas  as 
exigências  da  alfandega. 

Tendo,  porém,  em  consideração  que  a  seriedade  dos 
concursos  exigia  que  não  fosse  adjudicada  obra  alguma,  se- 
não a  que  tinha  sido  posta  em  praça,  e,  julgando-se  que 
a  nova  proposta  estava  no  caso  de  servir  de  base  a  um 
outro  concurso,  por  se  referir  a  obras  que  haviam  já  me- 
recido a  approvação  superior,  mandou-se  abrir  nova  arre- 
matação para  aquelle  fim,  com  o  competente  programma 
e  condições,  que  tiveram  a  devida  publicidade. 

Realisou-se  este  novo  concurso  em  20  de  setembro  de  1897, 
sendo  somente  presente  uma  proposta,  que  se  não  julgou 
em  condições  de  ser  acceite.  Todo  o  processo,  com  um 
protesto  da  firma  Campos  e  Moraes,  foi  enviado  ao  conselho 
superior  de  obras  publicas  e  minas,  que,  por  parecer  de 
23  de  maio  de  1898,  aconselhou  que  se  declarasse  nuUo  e 
sem  efleito  o  concurso  de  29  de  setembro  de  189G,  entre- 
gando-se  o  deposito  de  licitação  ao  interessado,  e  abrindo- 
se  novo  concurso,  tomando  por  base  o  projecto  de  15  de 
dezembro  de  1896  e  o  programma  de  21  de  julho  de  1897, 
previa  o  devidamente  revistos  e  modificados  em  harmonia 
com  as  prescripçÕes  e  os  preceitos  da  lei,  que  auetorisasse 
aquella  concessão,  e  que  também  previamente  devia  ser 
promulgada. 

Isto  importava,  pois,  a  modificação  da  lei  de  21  de  no- 
vembro de   1896,   tanto  com  referencia  ao  praso  para  a 
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execução  das  obras,  como  também  com  relação  á  faculdade 
reciproca  de  se  optar  pela  remissão  que  a  lei  não  preve- 
nira, e  bem  assim  com  referencia  ás  despesas  do  pessoal 
de  exploração,  ou  do  trafego,  que  segundo  a  lei  deveria 
constituir  despesa  para  o  adjudicatário,  mas  que,  sem  ra- 
zão plausível,  pelos  programmaó  dos  anteriores  concursos 
constituía  encargo  para  o  Thesouro. 

Tal  assumpto,  porem,  não  teve  mais  andamento,  e  as  cou- 
sas permaneceram  no  mesmo  estado. 

OI)i'as  executadas  e  despesas  realisadas. —  É  quasi  im- 
possível determinar  as  obras  do  Douro,  que  em  diversas 
epochas  foram  executadas  no  Porto,  e  o  seu  custo.  Por  vezes 
foram  ellas  emprehendidas,  ou  para  satisfazer  uma  necessi- 
dade urgente,  ou  graças  a  influencias  poderosas.  Assim,  por 
exemplo,  o  Bispo  D.  Miguel  da  Silva,  com  o  fim  todo  humani- 
tário de  guiar  os  navegantes  na  entrada  da  barra,  mandou 
construir  as  torres  que  ainda  hoje  existem  e  que  serviram 
por  muito  tempo  de  marcas  para  navegação.  Como  estas, 
outras  obras  isoladas  foram  também  construídas  no  porto  e 
na  barra.  Foi,  porém,  só  desde  o  fim  do  século  xviii  que 
com  mais  regularidade  se  executaram  obras,  ainda  assim 
intervalladas  por  todos  os  successos  políticos,  que  tão  ac- 
cidentada  trouxeram  a  nossa  historia  durante  a  invasão 
franceza  e  quasi  toda  a  primeira  metade  do  século  Xix. 
Neste  lapso  de  tempo,  do  1790  até  1852,  considerou  o 
sr.  engenheiro  Arthur  Guimarães  seis  epochas  distinctas 
de  trabalhos,  a  saber: 

1."  Periodc— De  1790  a  1805.— Foi  em  1790,  como 
já  se  fez  ver,  que  o  engenheiro  Oudinot  foi  auctorisado  a 
começar  as  obras  do  seu  projecto,  tendo  até  1792  feito  di- 
versos muros  de  regularisação,  os  enrocamentos  entre  a 
Cantareira  e  Felgueiras  na  extensão  de  900  metros  em 
parte  interrompidos,  e  mais  1(30  metros  lineares  de  muro 
argamassado,  incluindo  a  lingueta  da  Cantareira  e  a  ^leia 
Laranja.  De  1792  a  1805  proseguiram  as  obras  com  muito 
menos  actividade,  naturalmente  em  consequência  das  guer- 
ras da  epocha,  em  que  o  nosso  paiz  se  achou  mais  ou  me- 
nos envolvido.  Comtudo,  d'esses  trabalhos  provieram  re- 
sultados bem  sensiv'eis,  sendo  o  principal  a  regularisação 
do  canal,  que  era  muito  tortuoso,  evitando-se  que  o  ca- 
bedello  avançasse  muito  para  o  N.  Foi  isso  o  que  levara 
Oudinot  a  prolongar  o  molhe  do  N.  até  Felgueiras,  cujos 
enrocamentos,  comtudo,  não  passaram  do  nivel  da  bai- 
xamar. 

Em  1805  suspenderam-se,  porém,  todos  os  trabalhos, 
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para  se  tratar  só  da  defesa  do  paiz,  que  em  1807  era  in- 
vadido pelos  francezes  e  hespanhoes. 

2."  Período.— De  1821  a  1825.  —  Estabelecida  a  paz 
geral,  e  começando  o  paiz  a  refazer-se  dos  estragos  que 
Uie  haviam  causado,  tanto  os  invasores,  como  os  pró- 
prios defensores,  principiou  a  attençào  dos  governantes  a 
iixar-se  em  diversos  serviços  urgentes,  entre  os  quaes  o  do 
porto  e  barra  do  Douro.  Por  isso,  em  8  de  setembro  de  1816 
tinha  sido  nomeado  director  das  obras  da  barra  o  engenhei- 
ro Luiz  Gomes  de  Carvalho,  que  servira  até  1805  sob  as 
ordens  do  engenheiro  Oudinot,  e  de  quem  veiu  a  ser  genro. 
Professando  idéas  e  principies  ditferentes  dos  de  Oudinot, 
era  ás  obras  do  S.  que  attribuia  a  maior  importância,  e,  de- 
pois de  aturado  estudo,  apresentou  o  seu  projecto  em  1820, 
dando-lhe  em  seguida  começo  de  execução  com  uma  acti- 
vidade e  desenvolvimento  muito  grandes  até  1825.  Fez-se 
neste  tempo  parte  dos  enrocamentos  do  dique  do  8.  e  do 
molhe  avançado  para  o  mar,  restando  d'estes  últimos  pou- 
cos vestígios.  Ao  N.  fizeram-se  também  enrocamentos, 
que  principiaram  para  montante  da  Cantareira,  talvez 
junto  da  Eira,  e  continuou-se  para  juzante  o  moUie  princi- 
piado por  Oudinot.  Foi  esta  ultima  obra  que  parece  haver 
intluido  muito  efficazmente  sobre  a  embocadura  do  rio, 
cuja  entrada  era  muito  tortuosa,  muito  especialmente 
quando  em  1793  o  cabedello  havia  avançado  até  a  lage 
Olinda,  espraiando-se  o  mar  na  bacia  que  se  estendia 
desde  a  Cantareira  até  o  castello,  e  vindo  a  vaga  morrer 
á  beira  da  actual  estrada,  bacia  esta  onde  vinha  perder-se 
improductivamente  a  força  viva  da  corrente,  sem  resul- 
tado útil  para  a  conservação  do  canal. 

3."  Período.— De  1825' a  18G2.— De  1825  a  1857  pode 
dízer-se  não  ter  havido  trabalhos  para  melhoramento  da 
barra,  límitando-se  as  obras  a  pequenos  lanços  de  muros 
de  cães  para  sustentamento  do  caminho  marginal  e  faci- 
lidade de  embarque.  Entre  aquelles  couta-se  o  cães  da  al- 
fandega e  o  molhe  de  Carreiros. 

Foi  em  1844  qne  se  realisou  o  contrato  com  Jacinto 
Dias  Damásio  para  as  obras  do  porto,  o  qual  foi  tão  for- 
temente combatido  pela  associação  commercial  do  Porto, 
que,  apesar  de  approvado  na  camará  dos  deputados,  não 
foi  sanccionado  na  dos  pares,  caducando  por  fim. 

Auctorisada  a  associação  commercial  do  Porto  a  levan- 
tar um  empréstimo  para  custear  as  obras,  que  a  commissão 
de  engenlieiros,  nomeada  em  1848,  havia  indicado  no  seu 
relatório  de  21  de  outubro,  apesar  de  não  passar  de  réis 
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40:OOOr5000  o  orçamento  d'essas  obras,  não  poude  ser 
realisado  o  empréstimo  na  praya  do  Porto,  ficando  por- 
tanto as  obras  por  executar. 

Em  18Õ7  contratou-se  com  o  inglez  JohnFletcher  o  que- 
bramento das  rocbas  da  barra,  que,  proseguindo  com  grande 
actividade  até  18G0,  diminuiu  depois  até  se  suspender 
em  1862.  Foi  essa  pedra  extrahida  a  que  foi  empregada  no 
cães  da  Cantareira,  que  era  de  pedra  sêcca  e  no  cubo  to- 
tal de  11:294  metros  cúbicos. 

■í."  Periodo.— De  1869  a  1882.— Até  1869  ainda  se  con- 
tinuou o  quebramento  e  extracção  da  rocha,  mas  por  admi- 
nistração do  Estado.  E,  tomando  nesta  epocha  conta  da  di- 
recção das  obras  o  engenheiro  AíFonso  Xogueira  Soares, 
retomaram  os  trabalhos  novo  impulso,  concluindo-se  o  mo- 
lhe da  margem  direita,  entre  a  Cantareira  e  o  8alva-vidas, 
bem  como  o  aterro  contiguo  e  o  molhe  de  regularisação 
da  margem  direita,  das  Argolas  ás  Felgueiras,  e  bera  as- 
sim o  varadouro  da  Cantareira,  o  prolongamento  do  mo- 
lhe de  Carreiros,  e  o  quebramento  de  2:o62  metros  cú- 
bicos de  rochas  submarinas. 

Todos  estes  trabalhos  melhoraram  sensivelmente  a  barra, 
ficando  concluída  a  regularisação  marginal  a  jusante  da 
Cantareira. 

5."  Periodo. —  De  1883  a  1891. —  Xesta  ultima  epocha 
quasi  todos  os  trabalhos  se  concentraram,  como  era  natu- 
ral, no  porto  de  Leixões.  Todavia,  continuou-so  o  quebra- 
mento da  rocha,  e  em  1886  fez-se  acquisição  de  uma  draga 
a  vapor  e  do  competente  material  de  transporte,  um  rebo- 
cador e  duas  barcaças  de  abrir  pelo  fimdo.  Até  1891  di- 
versas dragagens  se  executaram,  attribuindo-se  a  ellas  a 
conservação  do  canal  mais  limpo  e  profundo,  e  reconhe- 
cendo-se  a  vantagem  d'este  serviço  como  serviço  propria- 
mente de  entretenimento  e  conservação. 

6."  Periodo.  —  De  1891  até  hoje.  —  Sob  a  administra- 
ção da  junta  das  obras  da  barra  do  Douro  têem  pro- 
seguido  as  dragagens  e  o  ataque  da  lage  do  Picão,  que 
é  uma  rocha  de  granito  prophyroide  extremamente  rija,  e 
que  apresenta  uma  superfície  lisa  e  arrazada,  sem  saliên- 
cias ou  cavidades  onde  a  explosão  de  dynamite  possa  pro- 
duzir grandes  resultados.  Por  isso,  havendo  necessidade  de 
recorrer  a  meios  mais  aperfeiçoados,  fez  ajunta  acquisição 
machinas  ao  ar  comprimido  e  de  perfuradores  Schram, 
que  foram  montados  e  installados  a  bordo  de  uma  em- 
barcação, e  dos  quaes  se  devem  esperar  resultados  sa- 
tisfatórios, nas  epochas  em  que   o  tempo  e  as  marés,  o 
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estado  do  mar,  as  correntes,  etc,  etc,  permittam  os  res- 
pectivos trabalhos. 

Para  citar  algumas  verbas  de  despesa  que  estão  apura- 
das nos  últimos  tempos,  recorri  aos  apontamentos  que  me 
facultou  o  sr.  engenheiro  Arthur  Guimarães  e  dos  quaes  ex- 
traiu os  dados  seguintes : 

Despesas  de  administração  de  1878  a  1892  35:2216753 

Estudos  e  projectos  durante  a  mesma  época  8:4696515 

Molhe  de  Felgueiras,  de  1869  a  1886 97:4326978 

Molhe  da  Meia  Laranja,  de  1869  a  1885  13:5446452 

Molhe  da  Cantareira,  de  1857  a  1889 18:4656432 

Varadouro  da  Cantareira,  de  1869  a  1879  8:6186928 
Cães  no  Pontal  da  Cantareira,  de  1878  a 

1885 13:7786276 

Enrocamentos  das  Argolas  a  Felgueiras, 

de  1869  a  1886 41:8566079 

Quebramento  de  rochas,  de  1857  a  1892  335:4496253 
Custo  do  material  de  dragagens,  de  1886 

e  1887 65:6206540 

Reparação  de  material,  de  1886  a  1891. .  20:1386700 

Trabalho  executado  de  1886  a  1892 27:3586377 

Prolongamento  do  molhe  de  Carreiros,  de 

1881  a  1885 17:9036921 

Diversas,  de  1857  a  1892 4.307  ^04^ 

Somma 708:1666049 


Em  tempos  mais  remotos  a  escripturação  não  era  feita 
com  toda  a  regularidade.  De  1790  a  1834,  em  que  as 
obras  foram  administradas  pela  companhia  real  dos  vi- 
nhos do  alto  Douro,  cobraram-se  directamente  as  quan- 
tias consignadas  ás  obras,  e  varias  despesas  foram  pagas  á 
boca  do  cofre,  como  todas  as  de  massame  e  palamenta 
para  embarcações,  a  pozzolana  de  Itália  ou  das  Ilhas,  a 
pedra  calcarea  para  fabrico  de  cal,  o  carvão,  o  ferro,  e  a 
pólvora  importadas  de  Inglaterra,  as  madeiras  para  esta- 
caria, as  expropriações,  diversas  despesas  de  secretaria  e 
administração,  os  vencimentos  annuaes,  etc,  etc. 

A  totaUdade  das  despesas  feitas  até  1834  foi  avaliada 
por  Paulet  em  1.020:0006<;k;»(:»  réis. 

Desde  10  de  março  de  1834  até  31  de  março  de  1840, 
encontram-se  escripturadas  despesas  na  importância  de 
22:1566147  réis,   o  que  corresponde  á  media  annual  de 
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3:692á<j90  réis.  Limitaram-se,  pois,  os  trabalhos  á  sim- 
ples guarda  e  conservação. 

De  maio  de  1841  até  o  fim  de  1856  as  despesas  das 
obras  foram  pagas  pela  direcção  das  obras  publicas  dos 
districtos  do  Porto,  Braga  e  Vianna,  e,  como  durante  este 
período  se  limitaram  também  as  obras  a  simples  conser- 
vação, podem,  com  a  devida  reserva,  calcular-se  não  te- 
rem sido  superiores  a  3:GUO:>000  réis  annuaes,  como  no 
período  de  1834  a  1840.  Seria  pois  despendida  naquelle 
tempo  a  quantia  de  54:0<Â):>U00  réis. 

De  1857  até  1892  já  apresentámos  as  contas  do  que 
consta  dos  archivos,  podendo  avaliar-se  a  despesa  feita  na 
epocha  indicada  em  quantia  não  inferior  a  708:16tí->049 
réis. 

Finalmente,  de  1893  a  1902,  as  despesas  feitas  pela 
junta  administrativa  das  obras  da  barra  acham-se  muito 
bem  escripturadas  e  do  respectivo  archivo  consta  que  ellas 
subiram  a  157:079r>552  réis,  nos  11  annos,  admittindo  o 
calculo  seguinte : 

Diversos  trabalhos  e  serviços  centraes  .  . .  20:526r>263 

Estudos  e  projectos 2:312f>308 

Keboques  (Trítãoj 38:384í>091 

Draga  e  barcas 33:555-^365 

Corte  de  rochas 43:061^1685 

Molhes  e  enrocamentos 2:244^446 

Balisagem  do  canal I:328)j372 

Depósitos  6  diversos 3:955;^C11 

Estadia  do  Tritão  em  Leixões 11:711  Mil 

Somma 157:079!5>õ52 


Todas   as   quantias   indicadas   superiormente    importam 
pois  no  seguinte : 

De  1790  a  1834 1.020:000^000 

De  1834  a  1840 22:15n->0no 

De  1841  a  1856 54:(  H )( i-Si  i(  lO 

De  1857  a  1892 708:166;,S()49 

De  1893  a  1902 157:079^552 

Somma 1.961:4010601 

E  não  entram  aqui  verbas  avultadas  de  despesa,  que  não 
pode  ser  bem  fixadas,  e  taes  são  os  pagamentos  feitos  aos 
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engenheiros  inglezes,  francezes  e  hollandezes,  que  o  go- 
verno quiz  ouvir,  e  que  foram  Freebody,  Rennie,  Coode, 
Scheenbroom,  Gayfier  e  outros,  nem  os  estudos  eíFectuados 
pelo  sr.  engenheiro  Espregueira,  nem,  íinahnente,  os  da 
commissão  geodésica  sob  a  direcção  do  distincto  hydro- 
grapho,  Caetano  Batalha.  Xão  erramos,  por  certo,  avaliando 
estas  despesas  de  estudos  em  12ò:000!^000  réis.  Assim 
a  despesa  total  feita  com  a  barra  do  Douro,  em  estudos  e 
obras,  não  deve  ter  sido  inferior  a  2:500  contos  de  réis. 
E,  comtudo,  outras  muitas  obras  se  executaram  com  o 
tim,  principalmente,  do  commercio  que  se  faz  no  Porto,  e 
das  quaes  não  deixarei  de  mencionar  duas,  que,  pela  sua  im- 
portância e  acabamento,  chamam  a  attenção  do  engenheiro. 
Quero  referir-me  ao  editicio  da  alfandega  e  ao  ramal  do 
caminho  de  ferro  de  Campanhã,  denominado  ramal  da  al- 
fandega. 

Alfandega  do  Porto. —  Apesar  da  importância  do  com- 
mercio marítimo  da  praça  do  Porto,  ainda  em  melados  de 
1859  a  respectiva  alf;indega  estava  installada  no  estreito 
e  acanhado  editicio,  que  defronta  pelo  nurte  com  a  rua  e 
praça  dos  Inglezes,  pelo  sul  com  a  rua  da  Fonte  Taurina, 
e  pelo  poente  com  a  rua  do  Terreiro  da  Alfandega,  ou 
Estiva  Velha,  que  só  se  tornara  notável  por  haver  sido  n'elle 
que  vira  a  luz  do  dia  o  Infante  D.  Henrique. 

Mal  comportando  aquelle  edifício  as  principaes  reparti- 
ções fiscaes  e  alguns  armazéns,  insufficientes  e  menos  con- 
venientes para  o  seu  íim,  fora  forçoso  disseminar  pelas 
margens  da  parte  inferior  do  Douro  e  da  costa  marítima, 
desde  QuebrantÕes  até  Mattosinhos,  ao  norte,  e  entre  o 
Areinho  e  o  cabedello,  ao  sul,  por  diversas  barracas  e  te- 
lheiros a  maior  parte  dos  serviços  fiscaes  e  armazenagem 
das  mercadorias,  muitas  das  quaes  tinham  de  ficar  depo- 
sitadas em  pilhas  e  a  descoberto  nos  cães,  com  grave 
prejuízo  da  fiscalização  aduaneira  e  das  próprias  merca- 
dorias, apesar  de  auxiliados  os  serviços  pelos  armazéns  da 
casa  Saavedra,  no  cães  da  Paixão,  a  juzante  do  extineto 
convento  das  freiras  de  Monchique. 

Em  satisfação  ás  instantes  reclamações  dos  povos  e  das 
próprias  auctoridades  aduaneiras  contra  tão  incon\'eniente 
estado  de  cousas,  foi  o  governo  auctorisado  por  decreto 
de  23  de  maio  de  1859  a  contrahir  um  empréstimo  de 
300:000;:>000  réis,  para  a  construcção  de  uma  alfandega 
condigna  da  cidade  do  Porto ;  operação  que  chegou  a  rea- 
lisar-se  com  o  banco  commercial  do  Porto  e  que  foi  sanc- 
cionada  por  decreto   de   10  de  novembro  daquelle  anno. 
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Calculava-se,  pois,  naquella  cifra  a  construcção  do  edificio 
que  era  tão  vivamente  reclamado,  e  que  devia  correspon- 
der aos  altos  serviços  a  que  era  destinado. 

Depois  de  larga  discussão  entre  os  jornaes  da  localidade, 
e  sob  consulta  dos  principaes  negociantes,  industriaes,  en- 
genheiros, arcliitectos,  funccionarios  aduaneiros  e  indiví- 
duos de  alta  competência  moral  e  profissional,  resolveu  o 
governo  escolher  a  praia  de  Miragaia  para  situação  do 
estabelecimento  aduaneiro,  e  incumbiu  o  ante-projecto  ao 
architecto  franccz  Colson,  em  serviço  no  ministério  das 
obras  publicas,  o  qual  devia  satisfazer  ao  programma  se- 
guinte : 

1."  Uma  nova  casa  fiscal  e  suas  dependências,  erigida 
na  margem  direita  do  Douro,  em  correspondência  com  o 
fundeadouro  dos  navios  de  vela  e  a  vapor,  e  o  mais  pró- 
ximo possível  da  Bolsa,  da  Praça  dos  Inglezes  e  dos  ar- 
mazéns de  vinhos  de  Yilla  Nova  de  Gaia,  para  o  que  a 
praia  e  a  alameda  de  iliragaia  se  proporcionavam,  sem 
grandes  expropriações,  comportando  essa  área  um  grande 
edilicio,  com  todas  as  suas  dependências  de  officinas,  te- 
lheiros, vias  férreas  de  serviço,  guindastes,  cacs  e  lingue- 
tas,  amarrações,  etc,  etc. 

2.°  Dever  o  novo  cães  a  construir  entre  os  Banhos  e 
Monchique,  e  bem  assim  o  andar  térreo  da  nova  alfandega 
ticarem  á  cota  de  10'", ÕO  acima  do  zero  hydrographico, 
ou  4  metros  acima  do  nivel  geral  da  alameda  de  Mira- 
gaia. 

3."  Ficar  entre  a  aresta  exerior  do  novo  cães  e  a  fa- 
chada do  edificio  aduaneiro  um  arruamento  de  10  metros 
de  largura,  indispensável  para  o  transito  e  serviço  das 
mercadorias,  com  as  linhas  férreas  e  plataformas  girantes 
necessárias  para  o  movimento  dos  vagons  e  dos  guindas- 
tes moveis. 

4."  Ser  o  edificio  de  arehitectura  elegante,  mas  singella, 
de  estructura  robusta,  com  materiaes  incombustíveis,  e  ve- 
dado ás  aguas  pluviaes  e  das  cheias  do  Douro. 

5."  8er  o  mesmo  edificio  dividido  em  cinco  corpos  dis- 
tinctos,  intervallados  por  pateos  fechados  sobre  si,  desti- 
nando-se  o  corpo  central,  com  trcs  pavimentos  incluindo  o 
térreo,  ás  repartições  da  direcção,  de  abertura,  estiva, 
verificação,  pesagem,  contagem,  thesouraria,  estatística, 
archivo,  tribunal  do  contencioso  fiscal,  etc,  etc.,  ladeado 
por  dois  pateos,  separando  os  dois  grandes  corpos  de  ar- 
mazéns com  três  andares  superiores  e  um  soterrado,  os 
quaes  deveriam  ficar  isolados  por  outros  dois  pateos  segui- 
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dos  de  dois  armazéns  externos,  térreos  e  destinados  a  mer- 
cadorias explosiveis. 

6."  Ficar  todo  este  systema,  com  os  telheiros,  esplana- 
das e  outras  dependências,  isolado  da  via  publica  por  uma 
grade  de  ferro  sobre  soco  de  cantaria  e  com  pequeno  nu- 
mero de  portas  de  communicaç<ão  para  o  exterior. 

A  planta  e  os  desenhos  do  editicio  foram  em  1860  envia- 
dos á  direcção  das  obras  publicas  do  Porto,  então  a  cargo 
do  distincto  engenheiro  José  Diogo  Mousinho  de  Albuquer- 
que, que  já  em  outubro  de  1859  iniciara  trabalhos  de  con- 
solidação do  solo,  onde  devia  ser  construída  a  nova  alfan- 
dega, por  meio  de  um  largo  macisso  de  beton  hydraulico, 
sendo  encarregado  de  toda  a  construcção  o  engenheiro 
Francisco  de  Carvalho  Mourão  Pinheiro,  e  das  obras  do 
cães  o  engenheiro  Faustino  José  da  Victoria. 

SoíFrendo  por  varias  vezes  modificações,  sob  o  ponto  de 
vista  económico  e  esthetico,  o  projecto  originário  de  Col- 
son,  é  certo  que  na  planta  e  nas  suas  disposições  geraes  se 
não  afastou  muito  do  que  fora  delineado  por  aquelle  ar- 
ehitecto.  Comtudo,  para  se  adaptar  o  terreno  á  collocação 
do  edifício  houve  necessidade  de  trabalhos  prévios  muito 
dispendiosos,  como  muros  de  supporte,  estradas  e  escadas 
de  accesso,  tendo  de  effectuar-se  expropriações  e  pagar-se 
indemnisações  a  particulares  na  importância  de  1 14:436íiò42 
réis. 

Dividida  a  obra  em  três  secções,  comprehendendo  os 
cães,  edifício  e  obras  accessorias,  foi  em  fevereiro  de  1860 
empregado  na  mesma  o  sr.  engenheiro  José  de  Macedo 
de  Araújo  Júnior,  que  com  o  engenheiro  Mourão  Pinheiro 
coUaborou  na  revisão  do  projecto  do  edifício,  assumindo 
pouco  depois  a  direcção  immediata  da  obra  e  organisando  o 
pi-ojecto  defínitivo  d'ella.  Continuou  por  largos  annosaquclla 
obra,  que  teve  successivamente  por  directores,  depois  de 
José  Diogo  Mousinho  de  Albuquerque,  Luiz  Victor  Lecoq, 
o  sr.  João  Joaquim  de  Mattos  e  por  ultimo  Faustino  José 
da  Victoria. 

O  corpo  central,  medindo  G2'",20  de  frente  por  54  me- 
tros de  fundo,  era,  como  já  se  disse,  para  o  serviço  da  ad- 
ministração, estiva,  abertura,  etc,  etc,  tendo  os  dois  cor- 
pos lateraes  e  symetricos  6;)"', 50  de  frente  por  43'", 20  de 
fundo.  Os  dois  pequenos  edifícios,  que  se  lhe  seguiam  e  fi- 
cavam isolados  para  matérias  inflammaveis,  não  chegaram 
a  ser  construidos.  Os  pateos,  que  segundo  o  projecto  se- 
paravam o  corpo  central  dos  dois  lateraes,  e  que  deviam  fi- 
car fechados  dos  lados  por  casas  especiaes  de  20  metros 
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de  comprimento  por  10"', ÕO  de  largura,  destinadas  á  en- 
trada e  veriíicação  de  mercadorias  vindas  de  bordo,  estão 
hoje  cobertos  e  aproveitados  para  fins  diversos. 

No  rez-do-chão  do  edifício  central  encontram-se  os  se- 
guintes compartimentos : 

Mesa  do  pateo  com Õ40'"^,00  ' 

»      de  abertura 303"'^50 

Sala  contigua 199"'2,00  I 

Corredores  e  caixa  da  escada. . . .  657'"-,50  >2:720™-,10 

Sala  da  estiva 347"'2,00 

Armazéns 550™-, 60 ' 

Saguões 116"'-,50  ^ 

O  entre-solo  corresponde  aos  corredores  lateraes  e  cen- 
tral, e  aos  dois  depósitos,  occupando  tudo  1:120'"^,00. 
Ko  andar  nobre  ficam  os  seguintes  compartimentos : 

Sala  do  expediente  com 3õl"'^,61 

Secretaria  e  thesouraria 115'"^,73 

Casa  forte,  escada,  etc l00"'-,60  I 

Corredores  lateraes  e  central. . . .  549"'-, 90  I  „  Q.ifm»  op 

Cartório lOS^^SG    -•-''''  ''*'^' 

Archivo 414"'-^10  | 

Sala  das  commiss5es 389"'-, 00 

Sala  das  tomadias 207"'- ,00  j 

Os  grandes  armazéns  teem  três  andares  e  um  subterrâ- 
neo, medindo  cada  um  1:780  metros  quadrados,  não  con- 
tando com  a  repartição  de  entrada  e  pequenos  armazéns, 
medindo  244  metros  quadrados. 

O  rez-do-chão  de  cada  armazém  occupa  uma  área  de 
2:318  metros  quadrados,  supportando  a  carga  de  4:000 
kilogrammas  por  metro  quadrado.  O  primeiro  andar  dis- 
põe de  2:320  metros  quadrados  de  superfície,  resistindo 
á  carga  de  2:000  kilogrammas  por  metro  quadrado. 

O  segundo  andar  tem  a  área  de  2:331  metros  quadra- 
dos, com  a  resistência  á  carga  de  1:000  kilogrammas  por 
metro  quadrado. 

Em  cada  subterrâneo  72  pilares  de  cantaria  sustentam 
abobadas  de  pedra. 

O  primeiro  e  segundo  andares  de  cada  armazém  teem 
98  columnas  de  ferro  em  cada  pavimento.  O  terceiro  não 
tem  columnas,  mas  armações  metallicas. 
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Os  pavimentos  são  formados  por  abobadilhas  de  tijolo, 
apoiadas  em  vigas  metallicas,  que  assentam  sobre  colum- 
nas  de  ferro,  e  que  são  ligadas  por  tirantes  também  de 
ferro. 

Todo  o  edifício  tem  de  comprimento  2G8  metros,  devendo 
pelo  projecto  ter  o04  metros,  e  medindo  o  que  está  cons- 
truido  a  área  de  13:500  metros  quadrados.  Deixaram, 
pois,  de  executar-se  algumas  partes  do  edifício  projectado 
por  Colson,  mas  cm  compensação  fízeram-se  eonstrucçÕes 
que  não  estavam  projectadas,  taes  como  uma  casa  de  ar- 
cbitectura  diíFerente  e  que  prejudica  a  liarmonia  geral. 

Interiormente  ba  ainda  a  concluir  paredes,  tectos,  re- 
boucos,  pintura,  pavimentos  e  outros  serviços,  tendo  to- 
dos os  trabalbos  sido  suspensos  ba  mais  de  vinte  annos, 
durante  os  quaes  as  despesas  se  teem  limitado  a  conser- 
vação e  reparos. 

Com  este  edifício  construiu-se  um  eaes,  que  rnedc  appro- 
ximadamcnte  400  metros,  cuja  altura  sobre  o  zero  bydro- 
grapbico  é  de  10  metros,  e  que  foi  fundado,  assim  como  o 
edifício,  sobre  macisso  de  beton,  defendido  do  lado  do 
rio  por  uma  fílcira  de  estacas  de  pinbo  cravadas  até  á 
nega.  N'estas  condições  não  deve  dragar-se  a  grandes  pro- 
fundidades junto  do  cães. 

As  vias  férreas  de  serviço  d'esta  alfandega  teem  o  des- 
envolvimento de  2:700  metros,  sendo  dentro  do  edifício 
1:360  meti-os,  no  cães  marginal  1:150  metros,  e  na  rua  da 
Foz  190  metros. 

Estas  linbas  férreas  são  de  1  metro  de  largura,  empre- 
gando rails  Vignole. 

Tem  actualmente  em  serviço  este  estabelecimento  diver- 
sos guindastes  a  vapor,  todos  do  mesmo  typo,  da  casa 
Brown  Brotbers  &  C",  de  Londres. 

São  diflerenciaes,  do  alcance  de  9  metros  a  contar  do 
eixo  de  rotação,  e  da  força  de  1:250  kilogrammas.  São, 
portanto,  de  pequena  força,  mas  de  grande  celeridade,  fa- 
zendo a  elevação  a  2  metros  por  segundo. 

Alem  d'estes  apparelbos  funccionam  ali  mais  dois  guin- 
dastes a  braço  de  3:000  kilogrammas,  e  estava-se  mon- 
tando outro  de  10  T. 

Dentro  do  edifício  estão  em  actividade  dois  elevadores, 
um  no  corpo  do  N.  outro  no  do  S.  O  primeiro  é  bydrau 
lico,  mas  o  segundo  movido  a  vapor.  O  primeiro  trabalba 
com  a  agua  á  pressão  de  50  kilogrammas  por  metro  qua- 
drado, obtida  esta  pressão  por  um  accumulador  alimenta- 
do por  bombas  a  vapor. 
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Apesar  de,  pelo  decreto  já  citado,  o  governo  haver  sido 
auctorisado  a  gastar  só  300:000íi000  réis  nesta  alfandega, 
a  obra  importou  em  muito  mais,  tendo  sido  suceessiva- 
mente  auctorisadas  verbas  annualmente  para  o  prosegui- 
mento  d'ella. 

De  um  balancete  referido  a  30  de  abril  de  1880  apura- 
se  que  a  despesa  até  essa  data  fora : 

Xo  edifício 840:22õSi753 

No  cães 217:98U010 

Em  accessorios 162:3G0óõ22 

Em  estudos 1:8446000 

Somma 1.222:41  US28Õ 


Desde  1868,  porém,  as  obras  tiveram  pequeno  desen- 
volvimento e  pouco  foi  o  que  nellas  se  despendeu. 

Esta  importante  construcção,  que  deu  a  medida  do 
valor  de  muitos  engenheiros  que  n'ella  empregaram  toda 
a  sua  actividade  e  talento,  foi  inaugurada  em  14  de  maio 
de  1859,  tendo-se  principiado  os  trabalhos  do  cães,  pro- 
priamente dito,  em  lã  de  outubro  d'aquelle  anno,  e  os  do 
editicio  em  11  de  fevereiro  de  1800. 

Faltava,  porém,  ligal-a  e  o  rio  Douro  cora  a  estação  do 
caminho  de  ferro  de  Campanhã,  o  que  se  effectuou  pela 
forma  que  vae  expender-se. 

Ramal  da  alfandega.  —  Veiu  este  ramal  satisfazer  uma 
grande  necessidade  publica,  pondo  o  porto  do  Douro  e  a 
sua  alfandega  em  communicação  com  a  estação  de  Cam- 
panhã, e  portanto  com  o  resto  do  paiz  e  com  a  Hespanha, 
facilitando  ás  provindas  do  N.  dos  dois  paizes  o  utilisar-se 
d'aquelle  porto  para  as  suas  transacções  commerciaes.  Os 
primeiros  estudos  d'cste  ramal  são  devidos  ao  sr.  enge- 
nheiro Augusto  César  Justino  Teixeira,  que  em  data  de 
3  de  fevereiro  de  1881  elaborou  um  ante-projecto  d'esta 
obra.  Foi  segundo  estes  estudos  que  se  construiu  a  linha 
com  diversas  variantes  dos  srs.  engenheiros  Figueiredo, 
João  Anastácio  de  Carvalho  e  Augusto  Luciano  Simões 
de  Carvalho,  e  sendo  a  construcção  feita  por  empreitada, 
por  contrato  de  17  de  junho  de  1881  e  addicional  de  15 
de  dezembro  de  1885.  Foram  os  trabalhos  começados  em 
14  de  julho  de  1881  e  terminados  em  1  de  novembro  de 
1888. 

Venceu  esta  linha  muito  habilmente  as  grandes  difíicul- 
dades   que   se  lhe  oppunham,  podendo  considerar-se  uma 
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obra  de  arte  ininterrompida,  pelos  seus  tunneis,  muros  de 
support6i  e  trincheiras. 

A  sua  extensão,  medida  nos  perfis  do  projecto,  parece 
ser  de  3:876™, 28,  contando-se,  porém,  para  a  exploração  a 
de  3:836"',80. 

O  orçamento  d'este  projecto,  elaborado  pelo  sr.  enge- 
nheiro Justino  Teixeira,  era  primitivamente  de  muito  perto 
de  385:000á>U00  réis,  mas  as  diversas  variantes  moditicaram- 
n'o  muito,  e  a  construcção  por  empreitada  custou  réis 
584:375)5668,  como  consta  da  respectiva  liquidação  final, 
approvada  por  portaria  de  26  de  setembro  de  1891. 

A  principal  diflSculdade  que  havia  a  vencer  nesta  linha 
férrea  era  a  da  sua  estação,  a  qual,  devendo  ter  fácil  accesso 
do  rio,  devia  ficar  em  communicação  com  a  alfandega  e 
oflerecer  a  área  precisa  para  o  trafego  a  que  era  destina- 
da. (Jom  a  estreita  faixa  de  terrenos  marginaes,  todos  pe- 
jados com  edificações  particulares,  era  o  problema  muito 
complicado,  não  podendo  recorrer-se  á  conquista  de  ter- 
renos ao  leito  do  Douro,  o  que  só  poderia  conseguir-se  com 
custosissimos  cães,  que  não  podiam  ser  isolados,  mas  sim 
continuos  em  certo  comprimento  do  rio,  para  lhe  não  pre- 
judicar o  regimen. 

Foi  a  montante  da  alfandega  que  poude  estabelecer-se 
aquella  estação,  com  área  não  excedente  a  9:380  metros 
quadrados. 

N'essa  acanhada  área  estabeleceram-se  dois  cães  cober- 
tos e  dois  descobertos,  tendo  os  dois  primeiros  60'"  X  8'", 50 
e  40'"X8'",50,  e  os  segundos  56"'><12"'  (largura  media) 
e  24'"  X  8"*, 50.  É  fácil  de  avaliar  como  em  tão  acanhado 
espaço  se  veriam  ás  vezes  completamente  amontoadas  as 
mercadorias,  até  o  tecto  dos  armazéns,  o  que  succedia  es- 
pecialmente com  os  grandes  volumes,  como  o  algodão,  os  ce- 
reaes,  as  farinhas,  etc,  etc.  Ao  mesmo  tempo,  encostados 
aos  cães,  que  não  davam  serviço  rápido  porque  as  des- 
cargas eram  pela  sua  maior  parte  feitas  á  prancha  por 
homens  ou  mulheres,  via-se  muitas  vezes  o  rio  tomado  até 
quasi  meia  largura  por  considerável  numero  de  barcaças, 
carregadas  na  maior  parte  de  carvão,  e  esperando  vez  de 
descarregarem,  demora  que  ás  vezes  se  prolongava  por 
alguns  dias. 

Por  isso  preoccupou  sempre  todos  os  directores  das  li- 
nhas férreas  do  Minho  e  Douro  o  alargamento  e  amplia- 
ção d'aquella  estação,  que,  depois  de  diversas  tentativas 
e  estudos  apresentados,  está  agora  em  curso  de  execução, 
havendo    o    conselho    de    administração   dos   caminhos  de 
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ferro  do   Estado   sido  auctorisado  a  proceder  ás  respecti- 
vas obras. 

Por  este  projecto,  alem  do  estabelecimento  de  novas  li- 
nhas e  do  augmento  da  extensão  de  outras,  ha  mais  os  se- 
guintes melhoramentos : 

a)  Ampliação  da  superfície  do  cães  coberto  n."  1  a 
320"'-,00,  que  são  obtidos  á  custa  do  primeiro  cães  desco- 
berto; 

b)  Augmento  da  superfície  do  cães  coberto  n."  2  a 
211"'-, 50,  o  que  é  feito  com  prejuízo  do  2."  cães  desco- 
berto; 

c)  Construcção  de  um  novo  cães  coberto  n."  3,  que  não 
ficará  fechado  senão  do  lado  do  rio,  e  que  terá  a  superfí- 
cie de  590"'-,00 ; 

(1)  Construcção  de  um  outro  cães  coberto  n."  4,  proje- 
ctado 'ò"',ò  inferior  ao  terrapleno  da  estação,  e  que  terá 
a  superfície  de  734'"'^, 40; 

e)  Construcção  de  uma  ponte-caes  avançada,  metallica, 
para  se  fazerem  os  carregamentos  e  descargas  directas  dos 
vagons  para  os  barcos  e  d'estes  para  aquella. 

f)  Estabelecimento  de  caranguejas  e  placas  giratórias  na 
plataforma  da  estação  para  facilitar  as  manobras  do  material; 

_</)  Assentamento  de  diversos  guindastes  para  serviço  das 
cargas  e  descargas. 

Ficará  assim  melhorado  o  serviço  da  estação,  mas  dei- 
xará ainda  muito  a  desejar.  Uma  estação  em  boas  condi- 
ções só  se  conseguirá  com  a  construcção  dos  cães  avan- 
çados, accostaveis  aos  navios  e  que,  conquistarão  os  terra- 
plenos necessários  para  o  trafego.  Isso,  porém,  virá  a 
custar  quantia  muito  avultada,  emquanto  que  o  projecto 
approvado,  e  que  vae  ter  immediata  execução,  está  orçado 
em  32:8006000  réis. 

Julgámos,  pois,  que  não  seremos  exagerados,  calculando 
que  para  uso  do  commercio  e  da  navegação  as  despesas  fei- 
tas no  ultimo  século  no  porto  e  na  barra  do  Douro,  e  em 
outras  obras  que.  mais  directamente  lhes  interessam,  não 
serão  muito  inferiores  a  5.000:000ál000  réis. 

Recursos  para  as  obras. —  Desde  tempos  remotos  occor- 
ria-se  á  despesa  das  obras  com  fintas  e  imposições,  tanto 
pecuniárias,  como  de  trabalho,  lançadas  sobre  determina- 
das classes  da  sociedade.  Dispunham  então  as  auctorida- 
des  publicas  de  poderes  discrecionarios,  e,  não  havendo 
plano  assente,  nem  orçamentos  organizados,  procurava-se 
sempre  attender  a  uma  ou  outra  necessidade  mais  urgente 
da  cidade  ou  da  navegação.  Foi  preciso,  porém,  dar  áquelles 
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recursos  certa  regularidade  e  persistência,  e  em  1790  pro- 
vinham as  receitas  para  as  obras  da  barra  do  Douro  das 
seguintes  fontes : 

1."  Real  de  agua  para  as  obras  publicas  (1  real  sobre  as 
carnes  verdes),  o  qual  foi  dividido  em  duas  partes,  '/á  real 
para  aqueductos  e  cães  da  cidade,  outro  '/-i  real  para  as 
obras  da  barra. 

Este  meio  real  passou,  porém,  em  1835,  a  ser  receita 
da  camará   municipal,   que  já  recebia  o  outro  meio  real. 

2."  20:000  cruzados  de  sobejos  do  subsidio  militar. 

Esta  verba  foi  paga  só  até  meiado  ou  fins  de  1704,  como 
se  vè  pelo  aviso  da  junta  do  referido  subsidio,  datado  de 
27  de  novembro  de  1794,  e  dirigido  á  companhia  dos  vi- 
nhos, em  que  se  declarava  não  poder  continuar  aquelle  sub- 
sidio por  não  haver  já  sobejos.  Foi  depois  substituído  por 
uma  percentagem  sobre  o  imposto  de  46000  réis  por  pipa 
de  vinho  para  consumo,  do  qual  era  destinada  ás  obras 
da  barra  a  quantia  de  480  réis,  ou  cerca  de  1  '/a  real  em 
quartilho.  Por  decreto  de  14  de  julho  de  1832,  foi  este 
imposto  elevado  a  GOO  réis  por  pipa,  correspondendo  ás 
obras  da  barra  ^/i  de  real  por  quartilho,  proximamente. 
Em  1835,  porém,  o  imposto,  (jue  primeiro  se  estendia  a 
uma  área  de  4  léguas  em  volta  da  cidade  do  Porto,  achou-se 
limitado  ao  consumo  dentro  das  barreiras. 

3."  Imposto  de  tonelagem,  de  100  réis  por  tonelada  de 
arqueação  de  todos  os  navios  entrados  na  barra  do  Douro. 

Vigorou  este  imposto  até  Ki  de  setembro  de  1890,  em  que 
por  carta  de  lei  desta  data  foi  substituído  por  outro  sobre 
direitos  de  carga,  que  se  tornou  extensivo  a  todos  os  portos 
do  paiz,  constituindo  receita  geral  do  Estado,  e  pagando  o 
commercio  do  Porto,  alem  d'isso,  o  imposto  addicional  de 
20  por  cento  sobre  estes  direitos,  com  applicação  ás  obras 
da  barra,  o  que  reduziu  a  receita  consignada  a  estas  obras, 
e  que  em  1888  se  elevava  a36:422.íí893  réis,  a  cerca  de  '/a 
do  antigo  imposto  de  tonelagem,  cobrado  exclusivamente 
para  as  mesmas  obras. 

4."  40:000  cruzados,  ou  16:C00á>0C0  réis,  producto  das 
acçi5es  da  companhia  dos  vinhos,  para  as  quaes  não  appa- 
recia  dono,  quantia  que  se  achava  depositada  nos  cofres 
da  mesma  companhia. 

õ."  Finalmente,  o  producto  do  aluguel  de  diversas  ca- 
sas, armazéns  e  terrenos  pertencentes  ás  obras  da  barra,  e 
da  venda  de  lenhas  provenientes  de  podas  das  arvores  da 
estrada  marginal,  etc,  recursos  estes  que  em  diversas 
epochas,  e  principalmente  a  partir  de  183Õ,  foram  successi- 
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vãmente  alienados  das  obras  da  barra,  até  desaparecer 
esta  fonte  de  receita. 

Em  1835,  no  seu  relatório  de  9  de  abril,  diz  Paulet,  que 
então  era  director  d'aqiiellas  obras,  que  os  meios  a  ellas  desti- 
nados se  acbavam  muito  reduzidos,  em  virtude  da  paralysa- 
ção  do  commercio,  e  de  terem  sido  supprimidas  ou  retiradas 
algumas  das  consignações  que  para  esse  fim  eram  cobradas. 

Desde  janeiro  de  1836  o  governo,  não  obstante  cobrar 
todos  os  impostos  para  as  obras,  cedia  apenas  para  ellas 
uma  dotação  de  706UOO  réis  semanaes,  ou  3:G40á000  réis 
por  anno,  a  qual  em  agosto  de  1837  foi  elevada  a  cerca 
de  õ:OCX)^000  réis.  X'este  anno  o  producto  do  imposto  para 
as  obras  da  barra,  cobrado  pelo  governo,  foi  avaliado  por 
Paulet  em  lG:000á>000  réis,  apesar  do  mau  estado  do  com- 
mercio, fazendo  nessa  mesma  occasião  notar  a  triste  im- 
pressão que  causou  no  publico,  e  especialmente  no  corpo 
commercial,  o  não  ser  empregada  nas  obras  da  barra  a  to- 
talidade das  receitas  para  isso  arrecadadas. 

Xo  orçamento  de  1837  a  1838  a  despesa  prevista  por 
Paulet  era  de  ."j:G53;500O  réis,  não  entrando  os  vencimentos 
do  director,  mas  só  a  gratificação  que  Ibe  correspondia.  Para 
esse  mesmo  anno  avaliava  elle  a  receita  em  14:G95;H00  réis. 

Desde  1839  por  diante  existem  pequenas  lacunas  na 
nota  do  imposto  de  tonelagem  fornecida  pela  direcção  da 
alfandega  do  Porto.  Esta  receita,  desde  1839  até  185G,  foi 
de  lGG:192á>070  réis,  e  desde  1857  até  1892,  periodo  para 
o  qual  também  existem  os  respectivos  documentos  de  des- 
pesa, foi  de  778:224;5i038  réis. 

Comestes  elementos  é  possível  organizar,  com  uma  certa 
approximação  satisfactoria,  um  mappa  da  totalidade  das 
receitas  até  hoje  cobradas.  Suppondo  para  isso  que,  du- 
rante a  administração  da  companhia  dos  vinhos  do  Alto 
Duro,  foi  a  receita  igual  á  despesa,  sendo  esta  avaliada 
por  Paulet  em  1 .020:000úi000  réis,  e  tomando  nos  annos 
de  1835  a  1838  a  media  de  14:000,i5iOOO  réis  para  a  receita 
annual,  poderá  organisar-se  a  conta  seguinte : 

Receita  cobrada  e  despendida  de  1790  a 

1834 1.020:000;5000 

Annos  de  1835  a  1838 5G:0f)0-Sri00 

De  1839  a  18.5G 1GG:192-S070 

De  1857  a  1892 778:224-S038 

De  1893  a  1902 121:542;>717 

Somma 2.141:958t5>825 
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Mostram  estes  interessantes  esclarecimentos  que  as  des- 
pesas estão  ainda  muito  áquem  do  que  para  ellas  foi  co- 
brado, estando  por  isso  o  Estado  em  grande  divida  para 
com  aquellas  obras. 

Movimento  marítimo  e  commercial  do  Porto. —  Apesar 
das  más  condições  da  barra  do  Douro,  é  tão  importante  a 
posição  d'aquelle  porto,  na  foz  de  um  rio  navegável  em 
grande  extensão,  e  cortando  uma  província  riquissima,  que 
sempre  ali  se  iixou  o  commercio,  fazendo  do  Porto  a  nossa 
praça  commercial  a  mais  importante. 

Para  se  avaliar  qual  é  na  actualidade  o  movimento  ma- 
rítimo d'este  porto,  apresentámos  o  seguinte  mappa  de  na- 
vios entrados  e  saídos  no  Porto  desde  1873  a  1902: 


36'J 

Movimento  da  barra  do  Douro 
Numero  dos  navios  entrados  c  saídos  anniialnicn(c 


N 

ivios  de  \ 

ela 

N 

ivios  a  vapor 

Tolal 

Aiinos 

Nu- 

Tono- 

Jledia 

Nu- 

Tone- 

Media 

Nu- 

Touc- 

Media 

mero 

laucm 

mero 

higein 

mero 

lage.M 

1873 

I  :.i3C 

235:944 

153,00 

331 

151:414 

457,44 

1:807 

387:3.58 

207 

J87i.... 

l:52fi 

230:500 

150,04 

400 

181:186 

440,27 

1:032 

420:CS0 

21J 

1875.... 

l:liU2 

255:780 

l.'i3,00 

.'■,07 

232:432 

458,44 

2:100 

488:21» 

:;  L'.'í 

1871;..  . 

1:031 

2UJ:073 

158,73 

427 

198:081 

403,8» 

2:078 

400:154 

221 

1877.... 

l-JiM 

237:531 

105,20 

421 

185:715 

441,12 

1:070 

443:240 

224 

1878.... 

1:577 

274:011 

174,13 

455 

201:273 

442,33 

2:032 

475:884 

234 

1870.... 

1:578 

320:844 

203,32 

481 

224:042 

407,03 

2:059 

545:480 

:03 

1880.... 

1:290 

253:442 

100,40 

5.54 

200:720 

470,01 

1:844 

514:162 

279 

1881.... 

1:079 

197:750 

183,27 

.599 

290:663 

485,24 

1:078 

488:413 

211 

1882.... 

1:087 

215:900 

10.'(,70 

094 

352:312 

508,00 

1:781 

508:221 

313 

1883 

920 

243:702 

267,73 

094 

352:308 

.507,73 

1:023 

001:160 

320 

1884.... 

;'G7 

211:307 

218,58 

710 

304:825 

507,40 

1:080 

570:102 

310 

1883.... 

024 

197:130 

213,35 

720 

383:759 

526,41 

1:653 

580:895 

351 

1880.... 

010 

223:480 

243,00 

912 

464:673 

.500,.50 

1:852 

003:153 

374 

1887.... 

1:008 

211:510 

200,.S3 

1:071 

546:353 

510,13 

2:070 

7.57:808 

304 

1888.... 

017 

201:543 

210,78 

1:138 

.581:084 

599,20 

2:055 

783:527 

381 

1880 

913 

202:128 

221,38 

1:194 

056:382 

551,07 

2:107 

838:510 

407 

1890.... 

760 

104:011 

214,14 

1:373 

720:377 

524,07 

2:142 

885:288 

413 

ISOI.... 

745 

100:202 

215,03 

1:102 

071:240 

577,05 

1:907 

831:442 

436 

1892..   . 

717 

14S:449 

207.114 

1:000 

057:118 

509,55 

1:813 

805:567 

444 

1893.... 

C30 

137:294 

217,93 

1:142 

710:186 

021,87 

1:772 

847:480 

478 

1894.... 

440 

112:002 

2.54,00 

1:304 

803:750 

010,37 

1:744 

015:758 

325 

189Õ.... 

737 

130:049 

189,4!) 

1:185 

748:731 

031,83 

1:022 

888:380 

402 

180G.... 

750 

140:998 

180,50 

1:103 

770:530 

050,00 

1:049 

017:52» 

522 

1807.... 

677 

130:848 

193,28 

1:103 

084:107 

020,27 

1:780 

815:015 

457 

1808.... 

721 

130:950 

194,11 

1:135 

754:831 

065,04 

1:850 

804:781 

487 

1809   . . . 

(107 

117:514 

193,05 

909 

685:546 

080,23 

1:000 

803:090 

500 

1900.... 

750 

151:900 

200,92 

1:010 

710:230 

703,10 

1:700 

802:130 

502 

191)1.... 

i;7(j 

132:.588 

100,13 

1:083 

742::i01 

080,02 

1:750 

875:349 

497 

1002.... 

703 

133:247 

177,25 

1:109 

830:243 

007,45 

1:002 

071:400 

405 

O/ífiertíiçõf*.  —  De  1872  a  1302  foram  estea  dadoa  extraliidoa  do  livro  da  corpora- 
ção diis  pilnlos. 

Do  1893  a  1002  sâo  cxtraliidns  doa  relatório»  da  associ.açSo  commercial  do  Porto. 

naior  tonelagem. 


Oapilo 


ial  succedo  o  ( 


navios  o  men 


Nas  no 
tonelagem. 

A  nota  de  1893  a  1902  é  extrahida  do  livro  da  corporação  doa  pilotoa.  A  tonelagem 
d'este»  navios  é  expressa  em  metroa  cubicoa. 

Os  navios  costumam  mencionar  a  tonelagem  ingleza  de  40  pés  cúbicos  (40X3'"-, 048 
=  1""',132)  para  o  etTeilo  do  pagamento  da  pilotagem.fOa  pilotos  convertcra-n'a  era 
metroa  cúbicos  multiplicando-a  pelo  coeflicieutc  1,133. 


Rosunio 


Tonelagem 

total 

)  emlOannos 


1873  a  1832.. 
1883  a  1802. 
1803  a  1902. 


14:344  2.31.1:390 
8:829  1.074:518 
0:703         1.338:020 


172,9 
223,0 
197,8 


!. 278:428 
).309:0S4 
11:353         7.453:181 


467,3 
.535,1 
050,5 
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Se  quizer  apreeiar-se  este  movimeuto  por  embarcações, 
de  longo  curso  ou  de  cabotagem,  recorrendo  ao  substan- 
cioso relatório  da  associação  commercial  do  Porto,  referido 
a  1902,  comp3e-se  o  seguinte  mappa  relativo  ao 

Mapjia  do  moTÍmcnto  marítimo  do  porto  do  Douro  de  1892  a  1001 
de  três  em  três  aniios 


Embarcações  de  Iouíjo 
e  de  cabolagem 


[  A  vapor 
Joe  vela 


I A  Tap' 
Entradas. . /De  vela 
\  {      Total 

!A  vapui 
De  veli 
Total 

I  A  vapor 
/'Entradas.  J  De  ' 


267:.S73 
43:870 


20:203 
10:590 


288:136 
60:460 


318:975 
42:705 


12:910 
19:370 


11:976 
19:020 


331:885 
62:081 


:J24:490 
61:135 


311:421 
41:934 


315:81 
42:809 


10:759 
19:833 


11:158 
20:685 


322:180 
01:707 


320:975 
63:494 


Mostram  mais  uma  vez  estes  mimeros  que  a  navegação 
a  vapor  tem  ultrapassado  muito  a  de  vela,  e  que,  com- 
quanto  seja  ainda  pequena,  absolutamente  fallando,  a  sua 
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importância,  todavia  a  navegação  a  vapor  tem  successiva- 
mente  augmentado  em  tonelagem,  e  que  a  de  cabotagem 
igualmente  tem  augmentado  em  tonelagem,  muito  embora 
tenha  diminuído  no  numero  de  navios,  e  muito  mais  in- 
tensa se  tornaria,  se  fossem  felizes  as  circumstancias  dos 
nossos  portos  marítimos,  para  poderem  d;ir-lhe  garantias 
mais  seguras. 

No  anno  de  lUO!  nota-se,  comtudo,  um  pequeno  de- 
erescimento,  que  não  é  provável  continue. 

E,  porém,  um  symptoma  de  prosperidade  a  relação  das 
embarcações  que  entram  ou  saem  com  carga  ou  em  las- 
tro, o  que  se  mostra  pelo  mappa  seguinte : 


Embarcações  a  vapor 

£mbarca<;ões  á  vela 

Embar 

-ações  (1p  lonj* 

Em  carga 

Em  la;3tro 

Em  carga 

Em  lastro 

c  de  cabotagen 

^^-.-v^— , 

.       ... 

.     ■     . 

■    . 

1 
i 

3 

2 
1 

1      1 

o       "■ 
H      a 

1 

2 

■o       t.. 

1 
1 

ri 

,1892.... 

494 

271:935 

10 

5:552 

139 

40:586 

13 

6:307 

Entradas.. 

\lS!)3.... 

551 

318:078 

2 

897 

147 

40:213 

9 

2:492 

l 

jlS9S.... 

517 

309:700 

3 

1:721 

135 

40:112 

7 

1:822 

Longo 

1 

U901.... 

ÕO.S 

320:972 

14 

C:3G1 

146 

35:562 

8 

2:232 

curso 

j 

.  18D2 

371 

187:255 

130 

80:618 

82 

26:997 

62 

16:873 

'  Saídas  . . . . 

)lS9õ 

430 

233:774 

115 

78:740 

102 

28:388 

46 

13:727 

jlSílS 

421 

242:043 

103 

72:874 

103 

25:977 

34 

17:732 

[l901.... 

445 

247:766 

77 

56:874 

122 

28:403 

32 

12:011 

1  180->.... 

33 

12:702 

_ 

_ 

190 

l,'i:700 

_ 

_ 

,  Eutradas.. 

\i8;ij — 

39 

12:910 

- 

- 

217 

19:184 

2 

192 

J1898.,.. 

34 

10:759 

- 

- 

210 

19:414 

5 

419 

Cabotage 

1 

(l901 

11 

2:728 

- 

- 

170 

17:94' 

5 

4156 

/1892 

33 

19:807 

1 

456 

139 

13:407 

39 

3:133 

SaiJas  

|l89ó 

36 

11:976 

- 

- 

125 

11:333 

90 

7:687 

'll89S.... 

34 

10:759 

1 

399 

147 

13:785 

7G 

6:900 

1901 

'' 

2:728 

- 

- 

144|   10:236 

J! 

4:771 

Mostra  este  mappa  que  no  anno  de  1901: 

Entraram  com  carga,  de  vapor  e  vela,  841  embarcações 
com  a  tonelagem  de  arqueação  de  377:204; 


;572 

Entraram  em  lastro,  de  vapor  e  vela,  'Jl  embarcações 
com  a  tonelagem  de  arqueação  de  9:2õ9; 

Sairam  com  carga,  de  vapor  e  vela,  722  embarcações 
com  a  tonelagem  de  arqueação  de  318:103; 

Saíram  em  lastro,  de  vapor  e  vela,  158  embarcações  com 
a  tonelagem  de  arqueação  de  73:656. 

()  que  signitica  que  as  embarcações  entradas  em  lastro 
são  3,2  por  cento  das  que  vêm  com  carga,  e  as  que  saem 
em  lastro  não  chegam  a  25  por  cento  das  que  saem  car- 
regadas, entrando  as  de  cabotagem  em  maior  quantidade 
neste  numero. 

A  maior  parto,  portanto,  dos  navios  de  longo  curso,  que 
entram  no  Porto,  encontram  sempre  carga  a  transportar. 

Finalmente,  por  bandeira,  as  embarcações  com  maior 
tonelagem  que  entrara  no  Porto  são,  primeiro  as  inglezas, 
depois  as  allemãs,  em  seguida  as  portuguezas,  c  successi- 
vamente  depois  as  suecas  e  dinamarquezas,  as  de  outras 
nações  variadas,  e  depois  as  francezas. 

A  este  movimento  marítimo  corresponde  um  movimento 
commercial   que   foi,  por  períodos  decennaes,  o  seguinte : 
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Ao    que   correspondeu  o  movimento  da  alfandega  cons- 
tante do  mappa  s^pninto  : 

Alfandega  do  Porto 
Uappa  da  rcteila  da  alfandega  e  suas  delegações 


I 


Períodos 

Rendimento  total 

Media  animal 

Observações 

1835 

1  40õ:336á622 

1.405:336£622 

Em  maio  de  1888  pas- 

1836 a  1840 

7.674:253^085 

1534:8505617 

sou  o  tabaco   a  ser 

1841  a  1845 

7.311 :686á804 

1.462:337  á3i:0 

exportado  exclusiva- 

1846 a  1850 

8.754:6985389 

1.750:938^677 

mente  pela  barra  de 

1851  a  1855 

8.956:037^322 

1791:207á464 

Lisboa,  0  que  dimi- 

1856 a  1860 

9.670:590^436 

1.934:  llc^-ií  187 

nuiu    0    rendimento 

1861  a  1865 

12.349:479^469 

2  469:Sii5â893 

correspondente      da 

1866  a  1870 

10.450:510^112 

2  090:1(12.-^1122 

alfandega  do  Porto. 

18Í1  a  1875 

16.I04:2"0-513S 

3.22():S46á()27 

1876  a  1880 

20.954:6liOi677 

4.19i):9."2iUi5 

1881  a  1885 

24.515:.SS7á7.s4 

4.903: 177á:"i56 

1886  a  1890 

30.087 :78U44(i 

6.017:556á2!<9 

1891 

5.578:4S9,i6.s2 

1892 

4.539:.502á9i;8 

1893 

6.037:111^249 

1894 

6.299:486á04() 

1895 

6.946:8335052 

, 

1896 

1897 

6.973:921i§637 

5.858:427^222 

6.251:626^126 

1898 

5.380:961  .âS^3 

1899 

6.04(>:(>N'ià461 

1900 

6.4õS:16iálii;4 

1901 

6.286:183  ii211 

1902 

G.235:084á493 

A  receita  do  ultimo  anno  decompÕe-.se  da  seg-uinte  forma: 
.Mappa  da  rpceila  aduaneira  do  Porto  em  11102 


Iniportaç:ln  (menos  cereaes  e  tabaco)  . . .  . 

Iniiioríiiçiio  de  cereaes 

Exportação 

Direitos  de  carga 

Barreiras 

Pescado 

Addicional  de  6  por  cento 

Complementar  de  6  por  cento 

5  por  cento  da  lei  do  25  de  junho  de  1898 

Sobretaxa  aos  direitos  pautaes 

Kcal  de  agua 

T:i  xas  do  trafego 

Sêllo 

Receitas  diversas,  menos  tabaco 


4.903: 

142: 

60: 

77: 

122: 

23: 

15: 

39: 

28: 

194: 

298: 

9í*: 

57: 

172: 


678Í493 
707^485 
371^276 
475^792 
73lá625 
6655756 
560ál95 
0475802 
4985566 
3;!65375 
3565647 
9225464 
2635629 
4685388 


6.235:0845493 
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Naquelles  valores  as  principaes  mercadorias  de  impor- 
tação são  os  cereaes,  o  arroz  e  o  assucar,  que  represen- 
tam uma  media  aiinual,  que  não  anda  muito  longe  de  réis 
1.000:000,$(J00 ;  e  as  de  exportação  o  vinho,  que  já  chegou 
a  perto  de  7.000:000->000  réis,  e  que  ainda  hoje  é  supe- 
rior a  4.000:000;>000  réis. 

Todos  estes  dados  mostram  como  tem  pmgressiva- 
mente  augmentado  o  movimento  da  navegação,  acompanha- 
do do  desenvolvimento  da  riqueza  do  norte  do  paiz  e  dos 
cofres  do  Estado  pelos  rendimentos  alfandegários. 

Assim,  o  rendimento  médio  da  alfandega,  que  no  perío- 
do de  IS.-JO  a  1840  foi  de  l.õ35:000->000  réis,  cresceu  até, 
chegar:  no  período  de  IS.SG  a  1S'J0  a  6.018:O()Ut>U00  réis 
e  nos  últimos  dez  annos,  de  1892  a  1903,  a  6.251:(IOO;>000 
réis. 

<)  augmentar  sempre  os  valores  da  importação  nos  últi- 
mos annos  é  um  symptoma  animador  do  desenvolvimento 
das  nossas  riquezas  e  industrias. 

Para  se  fazer  idéa  da  natureza  do  commercio  do  Porto, 
sua  importância  e  nações  com  que  se  mantém,  recorri  aos 
magníficos  relatórios  da  associação  commercial  d'aquella 
cidade,  e  da  valiosa  collecção  de  dados  e  esclarecimentos 
que  contém  extrahirei  as  notas  seguintes : 

O  movimento  commercial  do  paiz  em  geral,  e  d'aquella 
praça  em  especial,  consta  dos  mappas  seguintes  para  os 
iiltimos  dez  annos,  por  períodos  de  três  em  Ires: 
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Vê-se  d'este  mappa  que  nos  últimos  dez  annos,  de  1892 
a  1901,  os  valores  da  importação  subiram,  no  Porto, 
11:870,3  contos  de  réis,  tendo  sido  em  1901  de  21:170.5 
contos  e  em  1892  de  9:300,2.  A  exportação,  porém,  bai- 
xou 4:779,2  ''ontos  de  réis,  pois  foi  em  1892  de  14:391,5 
contos  c  em  1901  de  9:612,3. 

Xo  movimento  geral  do  continente  do  reino  e  ilhas  adja- 
centes, ])ara  o  qual  o  Porto  concorre  com  uma  media  de 
3o  por  cento  nas  importações,  e  de  38  por  cento  nas  ex- 
portações, notam-se  as  mesmas  diflereneas ;  um  augmento 
de  23:629  contos  de  réis  nas  importações  e  uma  diminui- 
ção de  4:828  nas  exportações. 

Não  são  absolutamente  estes  números  a  expressão  da 
verdade  por  muitas  causas,  que  não  é  aqui  logar  próprio 
de  tratar.  E  poderia  apresentar  exemplos  para  diversos 
géneros  de  importação  e  de  exportação  que  poriam  em 
relevo  a  inexactidão  daquelles  dados.  Não  o  faremos,  po- 
rém, para  não  alongar  mais  este  trabalho,  nem  entrar  em 
assumptos  que  se  afastam  do  quadro,  dentro  do  qual  nos 
deveremos  manter.  Reconhecemos,  porém,  que  as  estatís- 
ticas não  podem  ser  mais  bem  feitas,  com  os  elementos  de 
que  dispõem  os  encarregados  d"esse  ser\nço. 

Mas,  se  as  estatísticas  commerciaes  nos  apontam  an- 
nualmente  dejicits  desoladores,  outros  factores  influem  po- 
derosamente para  se  cobrirem  em  parte  aquelles  cifjicits, 
já  nos  recursos  que  diariamente  nos  vem  do  Brasil,  já 
n'aquel!es  que  nos  vae  progressivamente  fornecendo  a 
exploração  dos  mercados  da  Africa,  já  no  consumo  da 
principal  producção  da  nossa  industria,  principalmente  a 
algodoeira,  já  nos  lucros  da  exportação  dos  géneros  colo- 
niaes,  como  a  borracha,  o  café,  o  cacau  e  outros,  resul- 
tando doestas  causas,  não  só  o  equilíbrio  da  lialança  fi- 
nanceira, mas  o  augmento  da  riqueza  publica,  comprovada 
incontestavelmente  pela  superabundância  do  capital,  pela 
diminuição  do  juro  e  pelo  estabelecimento  lento,  mas  pro- 
gressivo, das  reservas  metallicas. 

Não  proseguiremos,  porém,  n'este  assumpto,  aliás  im- 
portantíssimo, mas  que  requer  trabalho  de  maior  fôlego. 

Antes,  porém,  de  proseguir,  observaremos  que  entre  os 
dados  do  mappa  acima  mencionado  e  os  dos  apresentados 
no  relatório  da  associação  commercial  do  Porto,  relativo 
aos  annos  de  1892,  1895,  1S98  e  19» ti.  ha  algumas  diver- 
gências, mas  relativamente  muito  pouco  importantes. 

E  muito  curioso  investigar  as  nações  com  que  a  praça 
do   Porto   mantém   relações  comínerciaes,  o  que  se  pódc 
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avaliar  pelo  mappa  seguinte,  com  uma  relativa  approxima- 
ção  para  o  anno  de  li '01 : 


Importação  c  e\|iorlaçiio  ilo  l>orto  (em  conlos  de  réis), 

classifírada  por  paizes 

da  proTPnleniia  (\\\  do  declino,  iio  anno  de  1901 


N 

açõ.^a 

Importação 

Exportação 

4:571,7 

441,6 

1 :06'),6 

1:677,7 

99,7 

9,5 

2:.580,1 

1:480,9 

161,7 

429,4 

6:5;j0,5 

416,4 

335,6 

923.0 

210,5 

31,1 

8,1 

216,5 

331,9 

0,2 

132,6 

3:224,3 

1,1 

159,1 

59.S 

94,8 

6.S 

147,4 

4:481,0 

Itália 

2,4 

99,9 

232,1 

0,1 

566,3 

A«in .. 

12,0 

60,5 

■21:209,6 

9:612,3 

Para  o  commercio  geral  do  paiz,  relativamente  áquello 
anno  o  a  dez  annos  antes,  acham-se,  só  para  o  valor  das 
mereadorias : 

Contoj  de  réij 

isiio  \  Importação r)(>:848,3 

)  Exportação 24:r)63,2 

-,,,(,,  (  Importação Õ7:M()8,1? 

'      '  ■  ■  ■  •  j  Exportação 2«:2.S4,2 

Não  pôde  deixar  de  notar-se,  que,  comquanto  seja  abso- 
lutamente fallando  m\iito  importante  o  movimento  eom- 
moreial  do  paiz,  é  para  sentir  que  em  dez  annos  tenham 
augmentado  os  valores  da  importação  quasi  50  por  cen- 
to, e  os  da  exportação  S('i  o  tenham  feito  do  perto  de  15 
por  cento. 


;5.so 

Todavia,  som  tomarmos  como  absoluto  o  que  se  deduz  do 
mappa  anterior,  e,  considerando-o  somente  como  uma  sim- 
ples apreciação,  pode  dizer-se  que  a  praça  do  Porto  mantém 
o  seu  principal  commercio  de  importação  —  primeiro  com  a 
Infílaterra  ((3:550,5  contos  de  réis)  e  successivamente  de- 
pois com  a  Allemanlia  (4:571,7),  com  os  Estados  Unidos 
(2:580,1),  com  o  Brasil  (1:677,7),  com  a  França  (1:480,0), 
com  a  Bélgica  (1:065,7),  com  a  Suécia  e  Noruega  (923,0) 
e  assim  por  deante.  No  seu  commercio  de  exportação,  é 
primeiro  com  a  Inglaterra  que  mantém  mais  transacções 
(4:481  contos  de  réis),  depois  com  o  lirasil  (3:224,3),  com 
as  provindas  ultramarinas  de  Africa  (566,3),  com  a  Alle- 
manlia (3;)1,9),  com  a  Suécia  e  Noruega  (232,1)  e  assim 
por  deante. 

Se  compararmos  a  exportação  e  a  importação  por  cada 
paiz,  vê-se  que  c  só  com  o  Brasil  que  os  nossos  productos 
de  exportação  representam  um  valor  superior  aos  da  im- 
portação (3:224,3  e  1:677,7  contos  de  réis),  e  com  as  nos- 
sas provindas  ultramarinas  (578,3  e  39,2  contos  de  réis). 
Com  todas  as  outras  nações  os  valores  das  mercadorias 
importadas  excedem  o  das  exportadas.  É  evidente  qne 
não  pôde  este  desequilíbrio  fazer-se  cessar  em  um  mo- 
mento dado.  ]Mas  por  evolução  lenta  e  gradual  é  que  isso 
pode  conseguir-se,  desenvolvendo-se,  por  um  lado,  as  nossas 
industrias  para  nos  emanciparmos  das  estrangeiras,  por 
outro,  desenvolvendo-se  as  nossas  producçÕes,  das  quaes 
possa  o  excesso  do  nosso  consumo  exportar- se  para  o  es- 
trangeiro, como  vae  succedendo  com  muitos  dos  productos 
da  nossa  industria  agrícola  e  mineira. 

Proseguir  n'essa  senda,  é  caminhar  para  a  nossa  rege- 
neração económica.  E  tal  deve  ser  o  nosso  Norte. 

Vejamos  ainda  qual  a  natureza  do  commercio  da  praça 
do  Porto  e  qual  a  sua  medida. 

Os  productos  de  importação  mais  importantes  foram  em 
1901: 

O  algodão  em  rama,  que  subiu  a  3:015  contos  de  réis, 
o  carvão  de  pedra  a  1:154,4,  os  metaes,  aço,  ferro,  chum- 
bo, cobre,  etc,  a  1:895,6,  as  cores,  tintas  e  outras  mer- 
cadorias d'esta  espécie  a  2:079,1,  os  cereaes  a  1:005,1, 
os  géneros  coloniaes,  assucar,  café  e  chá  a  1 :070,4,  o  ba- 
calhau a  2:354,0,  as  machinas,  instrumentos  e  apparelhos 
a  1:350,10,  etc,  etc. 

O  género  de  exportação  o  mais  importante  é  o  dos  vi- 
nhos e  bebidas  alcoólicas,  que  não  só  é,  absolutamente 
fallando,  muito  valioso,  mas  que  nos  torna  conhecidos  em 


;jsi 


todo  o  mundo  e  contribue  para  o  melhoramento  geral  do 
commereio  do  paiz.  Em  19U1  assumiu  elle,  só  pela  barra 
do  Porto,  o  valor  de  2:05'J,5  contos  de  réis  para  os  vinhos 
communs,  brancos  e  tintos,  e  o  de  ò:b'à'2,ò  contos  de  réis 
para  os  vinhos  licorosos  e  da  Madeira  e  Douro. 

Regista-se  a  exportação  de  vinhos,  feita  pela  barra  do 
Porto,  desde  1679,  c  d'esse  registo  se  deduz  o  seguinte 
mappa : 


Medias  anntini>s  das  quanlidadcs  de  vinlios  exportados 
pela  Larra  do  Douro,  calculada  por  deceiínlos,  desde  1078  ale  \'ò02 


De 

eo 

nio. 

1G78 

a 

1G87 

1G88 

a 

1697 

1(;'J8 

a 

1707 

1708 

a 

1717 

1718 

a 

1727 

1728 

a 

1737 

1738 

a 

1747 

1748 

a 

1757 

1758 

a 

17G7 

17G8 

a 

1777 

1778 

a 

1787 

1788 

a 

1797 

1798 

a 

1807 

1808 

a 

1817 

1818 

a 

1827 

1828 

a 

1835 

1838 

a 

1847 

18-18 

a 

1857 

1858 

a 

1867 

18G8 

a 

1877 

1878 

a 

1887 

1888 

a 

1897 

1898 

a 

1902 

Media  animal  de  expoitaçào. 


»  24:8S8  pipas  de  507  litros. 

»  31:029       » 

»  38:502       ,. 

..  30:562       .. 

..  49:997       .. 

»  57:288       » 


290; 
887: 
,644: 
SS9; 
,970: 
751: 
,407; 
.095; 
,828; 
,239; 
697; 
703; 
.587; 
741; 
321; 
G18; 
731; 
,505; 
494: 
,348; 
045; 
114; 
,475; 


511 
676 
823 
508 
351 
638 
892 
776 
195 
G83 
308 
149 
472 
.532 
932 
216 
703 
934 
034 
479 
016 
375 
830 


A  media  annual  no  tiuinqueiuiio  de  1880-1884  foi  du 
5<J:015  pipas  de  507  litros,  ou  do  total  de  29.920:60:3  li- 
tros. A  dos  últimos  cinco  annos  de  1898  a  1902  quasi  du- 
plicou. 

Para  fazer-se  idéa  do  valor  d'este  género  de  exportação 
basta  examinar  o  mappa  seguinte : 


■ÒH2 


Quaniidades  e  valor  do  >inlio  exportado  pela  Lana  do  Porlo 
desde  1G78  a  11)02 


Períodos 

Litros 

Valores  era  réis 

Media  annual 

1678  a  1800 

1801  a  1835 

183tí  a  189-2 

1893  a  1902 

1.117.8-27.(íl(í 
553.692:67-2 

1.384  351:314 
523.165:355 

167.674:127á400 
83.053:900^800 

228.507 :085i505O 
81.849:660^000 

561.094:7735-250 

1.374:3785093 
2.443:0555905 
3.901:9275590 
8.184:9665000 

Total . . . 

3.579.039:957 

2.504:8875380 

Para  melhor  se  avaliar  a  lei  que  tem  seguido  o  movi- 
mento deste  ramo  de  commercio,  basta  attentar  no  modo 
por  que  tem  subido  a  media  annual  da  exportação  dos  vi- 
nhos pela  barra  do  Porto,  que  tem  regulado  de  1836  para 
cá,  e  por  períodos  de  cinco  annos,  pelo  que  consta  da  se- 
truinte  nota: 


Decennios 

Litros 

Valores  em  réis 

1836  a  1840 

Media  annual  da  exportação 

16.572:018 

-5- 

1841  a  1815 

»           »                     » 

14.822:852 

-5- 

1846  a  1850 

n                a                               » 

18.535:360 

-5- 

1851  a  1855 

»                    II                                      u 

19.684:275 

-í- 

1856  a  1860 

11          1)                   1) 

13.633:635 

-5- 

1861  a  1865 

•i          11                   » 

17.627:839 

-$- 

1866  a  1870 

II          11                   >l 

20.773:759 

-5- 

1871  a  1875 

11            11                      11 

27.823:016 

-5- 

1876  a  1880 

11          II                   II 

29.874:364 

6.639:1685200 

1881  a  1985 

11          11                   II 

32.821:280 

5.964:1275400 

1878  a  1890 

11                    II                                      V 

46.880:368 

6.971:7-265600 

1891  a  1895 

11            II                      11 

50.318:897 

8.796:4555200 

1896  a  1900 

11          11                   11 

54.210:552 

8.317:0355600 

Em  1901 . . 

11          11                   II 

52.174:61917.592:0215000 

Em  1902  . . 

II         11                  11 

57.450:970:  8.217:1595000 

É  muito  curiosa  a  distribuição  que  se  fez  d'este  género 
de  exportação  pelas  diversas  nações  com  quem  mantemos 
relações  de  commercio.  Para  dar  d'isto  uma  simples  idéa, 
extrahimos  do  interessante  relatório  da  associação  com- 
mercial  do  Porto,  para  o  anno  do  1902,  os  dados  com  que 
formulámos  o  mappa  seguinte  : 
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Mostra  o  mappa  antecedente  que  é  a  Inglaterra  a  prin- 
cipal consumidora  dos  nossos  vinhos  saídos  pela  barra  do 
Douro,  e  que  na  ordem  da  sua  importância  se  lhe  segue 
o  Brasil,  a  Allemanha,  a  Suécia  e  Noruega,  a  Dinamarca, 
a  HoUanda.  a  Rússia,  as  províncias  portuguezas  da  Africa 
e  Ásia,  a  Bélgica,  a  França,  etc,  etc. 

Se  no  ultimo  quinquennio  o  valor  total  da  exportação 
subiu  da  media  anterior  de  8.115:476->800  réis  para  a  de 
8.217:159^000  réis,  foi  esse  augmento  principalmente  de- 
vido á  exportação  para  o  Brasil  e  para  a  Rússia,  tendo 
ella  descido  para  todos  os  outros  paizes. 

Se  ainda  se  decompuzer  aquella  exportação  em  vinhos 
communs  e  vinhos  licorosos,  acha-se  para  os  dois  últimos 
annos  de  IWl  e  1902  o  seguinte: 

1901: 

Vinho  commum  exportado,  25.205:297  litros,  no  valor 
de  2.059:553^000  réis; 

Vinho  licoroso  exportado,  2(3.9(39:322  litros,  no  valor  de 
5.532:4086000  réis. 

1902: 

Vinho  commum  exportado,  29.722:589  litros,  no  valor 
de  2.476:G08íi0(J0  réis; 

Mnho  licoroso  exportado,  27.728:381  litros,  no  valor  de 
5. 740:551  AOOO  réis. 

Do  que  fica  exposto,  e  comparada  a  exportação  d'este 
producto  com  a  de  todos  os  outros  do  paiz,  de  qualquer 
natureza  que  sejam,  acha-se  que  é  o  vinho  que  constitue 
o  ramo  mais  importante  do  nosso  commercio  exterior,  não 
sendo  só  no  Porto  que  elle  sobreleva  a  todos  os  outros, 
mas  em  todos  os  portos  marítimos  do  continente  do  reino, 
que  teem  commercio  com  o  estrangeiro,  sendo  os  princi- 
pacs  o  Porto,  Lisboa,  Funchal  e  Figueira  da  Foz. 

Sobre  este  assumpto  é  muito  interessante  e  para  ser 
consultado  o  relatório  da  associação  commercial  do  Porto, 
no  anno  de  1901,  que  publicou  os  graphicos  para  a  ex- 
portação de  1850  a  1900: 

1."  Da  exportação  total  do  vinho  pela  barra  do  Douro. 

2."  Da  exportação  para  Inglaterra,  Brasil,  França  e 
differentes  paizes. 

3."  Da  exportação  para  os  Estados  Unidos  da  America, 
de  1 875  a  1900,  e  para  a  Allemanha,  Dinamarca,  Rússia, 
Hollanda,  Suécia  e  Noruega.  Bélgica,  Hespanha,  diversos 


paizes  da  America,  o  para  as  provincias  portuguezas  da 
Africa  e  da  Ásia. 

4."  Da  exportação  com  a  designação  das  suas  quali- 
dades, para  Inglaterra,  Brasil  e  Franca,  de  1878  a 
190Õ. 

5."  Idem  idem  para  a  Allemauba,  e  para  as  jirovsiiieia 
portuguezas  da  Africa  e  Ásia  c  outros  paizes. 

0."  Finalmente,  do  consumo  approximado  na  Inglaterra, 
desde   1856  a  19(Xl,  dos  \inhos  portuguezes,  hespanhocs 

francezes. 

D'estes  graphicos.  quc  são  muito  interessantes,  torna-so 
mais  notável  o  ultimo,  que  mostra  que  nos  últimos  annos 
os  vinhos  hespanhoes,  que  tinham  sido  por  muito  tempo 
os  de  maior  consumo  em  Inglaterra,  foram  sensivelmente 
igualados  pelos  portuguezes,  mas  consideravelmente  exce- 
didos pelos  francezes,  que  desde  187t)  assumiram  ali  uma 
cifra  considerável  e  extraordinariamente  superior  á  dos 
vinhos  portuguezes  e  hespanhoes.  D"estes  últimos,  atten- 
dendo  á  differença  superficial  dos  dois  paizes,  os  vinhos 
])ortuguczes  são  ri;lati\ameiite  muito  superiores  na  quan- 
(idadc  aos  hes])aulioes. 

Sem  entrar  na  ajjreciaçãt»  das  AÍcissitu<le.s  e  revezes  (jue 
i'ste  género  de  exportação  tem  encontrado,  e  que  o  tem 
feito  oscillar  entrr  limites  muito  distantes  nos  diversos 
mercados,  o  que  no  citado  relatório  da  associação  commer- 
cial  do  Porto  é  muito  judiciosamente  apreciado  e  expli- 
cado, o  que  é  innegavel  é  que  esto  é  o  nosso  primeiro 
ramo  de  commercio,  que  encontra  terríveis  competidores, 
especialmente  de  França,  Hespanha  e  Itália,  e  que  no 
nosso  grande  mercado  do  Brasil  nos  teem  disputado  a  pri- 
mazia. 

Dos  outros  géneros  de  exportação  pela  barra  do  Porto 
adquiriu  também  grandes  proporções  c  valor  o  do  gado, 
(pio: 

De  1870  a  18^0  teve  a  media  de  1-1:711  cabeças  com 
M  valor  de  1.20i^8.31íHiU<i  réU: 

De  1881  a  1885  teve  a  media  de  l(j:84õ  cabeças  com 
o  valor  de  1.472:301dUUU  réis: 

Do  188G  a  1890  teve  a  media  de  0:778  cabeças  com  o 
valor  de  õ92:06r)J?r,00  réis ; 


mas  que  continuou  afrouxainln  ale'  {>r  >,\ái>  rm  P.HI]   ^á 
de  1:(I(HI;S(MI(»  réis. 
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iS'(i  ointanto,  as  pelles  v  lãs  lavadas  c  em  rama  turam 
exportadas  em  lUOl  no  valor  do  325  contos  de  réis.  Os 
tecidos  de  algodão  crus,  tintos  e  estampados,  também  nos 
ultimes  tempos  teem  adquirido  certo  vulto,  principalmente 
os  enviados  para  as  nussas  colónias,  que  em  lilOl  attingi- 
ram  o  valor  de  351  contos  de  réis. 

Sem  querer  alongar  mais  esta  noticia,  parece-me  ha- 
ver dito  quanto  baste  para  se  apreciar  o  valor  e  a  natu- 
reza do  principal  commenio  de  importação  c  exportação  do 
l\>rto. 

E  certo  que  para  o  augmento  da  navegação  e  do  mo- 
vimento commercial  do  porto  e  que  ticam  indicados,  muito 
têem  concorrido  os  melhoramentos  da  barra,  com  o  desap- 
pareciuiento  dos  escolhos  que  tão  perigosa  a  tornavam  t\ 
de  que  tantos  sinistros  foram  causa.  Assim,  considerando 
só  a  navegação  a  vapor,  sem  incluir  a  de  cabotagem, 
acha-se  que  a  tonelagem  media,  que  em  1873  era  de  457 
T,  subiu  a  526  em  1885,  a  599  em  1892  e  a  (197  em  1902. 
E,  comtudo,  um  dos  maiores  males  de  que  enferma  esta 
barra  é  o  das  interrupções  forçadas,  devidas  ao  estado 
do  mar,  ou  á  intensidade  das  correntes  descendentes  do 
rio. 

No  periodo  dos  2<i  annos  decorridos  de  1873  a  1892 
foram  as  interrupções  da  bari-a  dv  980  dias,  tendo  a  barra 
estado  inaccessivel  pelo  estado  do  mar  em  72-1  dias,  pela 
t-orrente  do  rio  em  04  dias,  e  pelo  estado  do  mar  e  do  rio 
simultaneamente  em  198  dias. 

No  mesmo  periodo,  de  1873  a  lí^92,  \è-sc  que  os  nau- 
frágios, que  sjí  podem  attribuir  ao  mau  estado  da  barra, 
bem  como  os  causados  pela  violência  das  correntes  ou 
pelo  mau  estado  do  canal,  e  bem  assim  os  casos  de  enca- 
lhe, tanto  no  banco  exterior,  como  uo  cabedcUo  e  outros 
pontos,  teem  diminuído,  sendo,  porem,  os  mais  numerosos 
os  devidos  a  desgoverno,  em  consequência  de  correntes 
e  revessas,  cuja  causa  immcdiata,  se  não  é  o  estado  me- 
nos bom  da  barra  e  do  canal  de  accesso,  jiara  ella  con- 
correu e  a  elle  deve  attribuir-se  o  aggravamento  das  con- 
sequências do  accidente. 

O  numero  de  naufrágios,  que  na  referida  epocha  de  1873 
a  1902  subiu  a  152,  tem  successivameute  diminuído,  ape- 
sar de  haver  augmentado  a  frequência  dos  navios  que  en- 
tram a  barra,  com  maior  tonelagem  e  calado  de  agua,  o 
que  é  indicio  certo  dos  benéficos  resultados  que  se  tem 
obtido  das  obras  realizadas.  Todos  estes  factos  são  uma 
recommcndação  para   ([ue   mais   instanteniente  se  j)rosiga 
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nesses  inylliorameiítos,  para  l)em  do  (■ommercio  e  da  na- 
vegação. Anteriormente,  foi  maior  o  numero  d'elles,  eon- 
tando-su  4  navios  de  vela  naufragados  só  em  1871,  em 
1872  ò  de  vela  e  2  a  vapor,  e  em  1874,  nos  primeiros 
4  mezes,  i>  de  vela  e  3  a  vapor. 

Quizeram  attribuir-se  ao  molhe  do  N.,  jiriucipalmente, 
os  sinistros  occorridos  nas  epoehas  citadas  e  em  187t), 
em  ([ue  o  numero  delles  se  elevou  a  Ú.  Mas  não  foi  no 
effeito  da  obra  que  elles  tiveram  causa,  mas  sim  no  des- 
governo dos  navios,  ou  por  lhes  faltar  o  vento  no  momento 
mais  critico,  ou,  por  descaírem  do  seu  rumo  em  conse- 
quência de  uma  ressaca  e  irem  varar  nos  bancos,  onde  se 
desfizeram,  ou  d'onde  se  safaram  na  maré,  mas  com  mais 
ou  menos  avarias.  Isto  haver-se-hia  o\itado  com  uma  boa 
organisação  do  serviço  de  reboques.  E  certo  que  o  rebo- 
que é  caro,  e  que  muitos  navios  querem  furtar-se  a  essa 
despesa.  Mas  não  serão  as  companhias  de  seguros  inte- 
ressadas em  subsidial-o? 

O  molhe  do  N.,  aconselhado  por  todos  os  engenheiros 
desde  que  em  1789  se  principiou  a  estudar  o  melhora- 
mento d'esta  barra,  approvado  por  to<las  as  auctoridades 
marítimas,  acceite  por  todos  os  engenheiros  estrangeiros 
e  nacionaes  que  têem  sido  ouvidos  sobre  estas  obras,  e 
destinado  a  concentrar  as  correntes  na  foz  e  a  tolher  o 
passo  ao  cabedello  para  o  X.,  torna-se  uma  obra  da  maior 
importância  e  que  é  urgente  concluir. 

E,  pois,  pelo  molhe  do  N.  que  parece  dever  agora  come- 
çar-se.  Insistimos,  pois,  era  ((ue  este  molhe,  desde  187'>t 
julgado  indispensável  e  que  depois  todos  os  engenheiros, 
que  estudarem  a  barra,  portuguezes,  francezes,  inglezes  e 
hollandezes,  todos  approvaram  com  pequenas  divergências 
de  traçado,  só  ou  acompanhado  do  molhe  do  8.  é  talvez 
hoje  a  obra  de  maior  alcance.  Todos,  ])ortanto,  a  querem. 
E  as  auctoridades  marítimas  e  os  pelitos  da  barra  todos  a 
approvaram  também.  E  porque  o  seu  effeito  é,  como  se 
disse,  fazer  concentrar  a  corrente  em  um  só  canal,  e  dar  a 
este  uma  orientação  favorável,  fazendo  recuar  a  ponta  do 
cabedello.  e  rectificando  a  carreira  da  navegação,  a  sua 
proticuidade  não  pode  ser  posta  em  du\ida.  Para  este  fim, 
e  para  pôr  a  barra  ao  abrigo  dos  ventos  do  4."  quadrante, 
parece  que  deveria  esta  obra  ser  acompanhada  dajifi-e  do 
S.  Estude-se  assim  esta  questão.  Mas  é  por  aquella  obra 
que  parece  fora  de  duvida  dever  prineipiar-se ;  e,  com  os 
fundos  a  que  os  rendimentos  certos  da  junta  possam  ser- 
vir de  base  jjara  o  le\autamento  de  capitães,  faça-se  a  obra. 
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e,  ao  inesiim  tempu  ijiie  se  dê  começo  a  ella.  proecda-so 
ao  quebramento  das  pedras  mais  perigosas,  principalmente 
as  da  entrada  da  barra  e  da  foz  do  Douro. 

Regularizar  as  correntes  do  rio.  mormente  as  descen- 
dentes, em  que  ás  fluviaes  se  juntam  as  do  refluxo, 
para  exercerem  a  maior  acçtão  sobre  a  barra  e  no  canal 
de  accesso  ao  porto,  e  criar  espaços  abrigados  que  sirvam 
para  recolher  as  pequenas  e  grandes  embarcações  no  tem- 
po das  cheias,  e  onde  se  installem  esses  instrumentos  tão 
necessários  em  um  porto  commercial  da  importância  deste, 
para  visita,  limpeza  e  reparo  das  embarcações,  torna-se 
de  grande  conveniência  c  opportuuidade.  A  regularisação 
da  corrente  do  rio  pela  da  sua  secção  e  planta  ofterece 
também  margem  a  que  se  resolva  a  questão  muito  trans- 
cendente para  o  porto,  relativa  ás  suas  installações  para 
accostagem  dos  navios  aos  cães,  onde  ])ossam  com  segu- 
rança, facilidade  e  rapidez  elfectuar  as  operações  de 
carga  c  descarga  por  preços  económicos,  e  com  o  menor 
damno  e  avaria  para  as  mesmas  mercadorias.  Xos  pro- 
ventos, que  da  manutenção  das  mercadorias  e  sua  arma- 
zenagem possa  tirar-se,  encontrar-se-hão  i'ecursos  para  es- 
tas obras,  sem  que  as  taxas  impostas  tragam  grande  gi'a- 
vauie  para  o  commercio. 

E  aos  estabelecimentos  já  installados  n'este  porto,  e  al- 
guns por  forma  tão  digna  de  louvor,  juntem-se  aquelles 
de  que  ainda  carece,  e  prosiga-se  nos  estudos,  ou  tenham 
por  fim  a  determinação  do  regimen  do  porto,  dos  efieitos 
das  obras  e  das  necessidades  a  que  ainda  seja  mister 
acudir,  taes  como  as  observações  meteorológicas,  hy- 
drogra])hicas  e  hydrometrieas,  usando  de  instrumentos 
registadores  os  mais  económicos  c  dignos  de  confiança;  ou 
tenham  por  objectivo  o  l)em  da  navegação  e  do  pessoal  n'ella 
empregado,  taes  como  os  signaes  e  marcas  para  a  nave- 
gação, a  illuniiuaçào.  os  serviços  de  ]jilotagem  e  reboques, 
os  soccorri>s  a  náufragos;  ou  procurem,  finalmente,  o  bem 
do  commercio,  taes  como  as  companhias  de  seguros,  a  ins- 
tallação  de  estabelecimentos  de  credito,  etc,  etc.  Tudo 
isto  concorrerá  para  a  melhor  exploração  d'este  importante 
porto.  Para  este  fim  deve  encontrar  a  cidade,  tanto  nas 
suas  associações  commerciaes  e  industriaes,  como  pessoal- 
mente em  muitos  dos  seus  negociantes  e  industriaes,  quem 
possa  tomar  a  iniciativa  e  pór-se  á  testa  da  administração 
de  muitos  ser\iços,  com  todas  as  garantias  do  bom  êxito 
dos  esforços  que  venham  para  esse  fim  a  faz.er-so.  E  da 
iiiiiào  cie  todos  estias  cli  inentos.   mais  di>  ijue  da  acção  di- 


recta  do  governo,  que  depeude  a  maior  prosperidade  para 
este  muito  importante  porto  '. 


'  Para  esta  noticia,  incompleta  e  deficiente  como  é,  por  falta  de 
elementos  de  estudo  que  me  não  foi  poseivel  descobrir,  devi  a  mais 
erticaz  c  desvelada  coadjuvação  ao  sr.  engenheiro  Artliur  Carlos 
Machado  Guimarães,  que  não  sii  me  ministrou  valiosos  esclareci- 
mentos e  informações,  mas  que  se  prestou,  com  a  melhor  vontade  e 
com  uma  paciência  incxccdivel,  a  procurar  nos  archivos  da  camará 
municipal  do  Porto  e  de  outras  repartições  publicas  da  cidade,  do- 
cumentos para  a  historia  das  obras  d'este  porto  e  barra.  Nos  seus 
interessantes  estudos  e  relatórios  sobre  o  assumpto  encontrei  tam- 
bém valiosos  subsídios. 

A  este  engenheiro  os  meus  mais  cordiaes  e  sinceros  agradeci- 
mentos. 

Aos  srs.  engenheiros,  conselheiros  António  Ferreira  de  Araújo 
e  Silva  e  João  Gualberto  Povoas,  que  obsequiosamente  me  presta- 
ram esclarecimentos,  tanto  sobre  a  construcçào  do  edifício  da  al- 
fandega do  Porto,  como  sobre  a  construcçào  do  ramal  do  raminlio 
de  ferro,  da  estação  de  Campanhã  para  esta  alfandega,  envio  tam- 
bém a  expressão  do  meu  rceonhecimeuto. 

E,  sem  cspecialisar  outras  estações  ofliciaes,  que  me  facultaram 
os  seus  archivos  para  os  inens  estudos  e  investigações,  uào  posso 
deixar  em  silencio  a  associação  ccmmercial  do  Porto,  que  nos  seus 
substanciosos  relatórios  aunuaes,  o  nas  informações  que  se  presta- 
ram a  fornecer-me  o  seu  digno  presidente,  o  sr.  conselheiro  Pedro 
de  Araújo,  e  o  seu  habil  guarda-livros,  o  sr.  .1.  M.  do  Outeiro  l!i- 
beiro,  muito  me  auxiliaram  no  meu  trabalho 

A  todos  08  meus  agradecimentos,  lamentando  que  a  falta  de 
tempo  e  a  difficuldade  de  encontrar  nos  archivos  do  ministério  das 
obras  publicas,  que  se  estão  agora  organisando  convenientemente, 
documentos  importantes  que  lá  devem  existir,  e  que  serão  du- 
plamente valiosos,  tanto  technicamente,  como  para  a  historia  das 
obras  d'aquelle  porto  e  barra,  me  obrigassem  a  apresentar  um  es- 
tudo, que  ficou  muito  incompleto,  tanto  por  aquellas  faltas,  como 
pelas  que  me  são  pessoaes. 


rORTO  PE  LEIXÕES 


llistorhi. — A  pequena  distanria  da  cicladi'  do  Porto, 
para  o  N.,  desenibot-a  no  (Jueano  o  rio  Leça,  «'iija  tbz  se 
abre  entre  duas  povoações,  que  são  outras  tantas  fregue- 
sias, denominadas  de  S.  Salvador  de  Mattosinlios  e  de 
Leça  da  Palmeira.  Muito  importantes  estas  duas  povoa- 
ções pela  grande  coneorrencia  de  banhistas,  que  a  ellas 
atHiiem  na  época  balnear  para  fazerem  uso  de  banhos  do 
mar,  pertencem  ao  concellio  de  liouças,  sendo  a  de  ]\Iat- 
tosiniios  afamada  pela  imagem  que  se  venera  no  seu  an- 
tigo templo  e  que  se  suppÕe  uma  das  mais  antigas  da 
christandade,  e  considerada  das  mais  milagrosas  do  paiz. 

Foi  a  antiga  povoação  de  Mattosinhos  erigida  em  con- 
dado por  Filippe  II,  de  Castella,  a  favor  de  D.  Francisco 
de  Sá  Menezes,  que  fora  um  dos  cinco  governadores  do 
reino  por  nomeação  do  Cardeal  Rei,  e  nella  está  o  tu- 
mulo de  celebre  Simão  Gonçalves  da  ( 'amara,  3."  capitão 
(■  governador  da  ilha  da  Madeira,  neto  do  descobridor 
da  mesma  ilha,  João  (íonçaUes  Zarco.  Foi  esse  um  dos 
mais  esforçados  <•  valentes  campeões  a  quem  I).  João  II 
e  D.  ilanuel  principalmente  deveram  a  conservação  das 
praças  portuguezas  de  Africa.  Com  navios  e  com  gente 
por  elle  armada  e  equipada,  muitas  vezes,  diz  a  historia, 
Simão  (lonçalves  da  ("amara  soccorreu  Arzilla,  Safim,  o 
castcllo  real  de  Santa  Cruz  c  Azamor,  assim  como  Tan- 
ger, Ceuta,  Mazagão  e  Alcácer,  conservando  essas  praças 
no  dominio  de  Portugal. 

ilodernamente  tem  ^lattosinhos  por  maior  titulo  de 
gloria  o  ser  a  pátria  do  grande  cidadão  c  patriota.  Passos 
Manuel,  cuja  memoria  foi  perpetuada  por  uma  estatua  que 
lhe  levantou  a  i^amara  na  alameda  marginai  da  viila. 

Leça  é  uma  vizinha  povoação,  que  não  tem  pergaminhos 
de  nobreza  c  antiguidade,  mas  que  é  muito  alegre  e  bem 
situada. 


.■)ii:í 

A  niaiiir  lelehridado  tiiic  teciii  lidjr  rstas  iluas  jjoxoaoõo.s 
vem-lhes  da  sua  iiroximidade  do  porto  de  Leixões,  uma 
das  obras  da  moderna  geração  que  mais  gloria  dão  á  en- 
geulieria  portugueza,  e  que  tem  já  prestado  relevantissi- 
mos  serviços  ao  commercio,  á  navegação  e  á  humanidade, 
liando  refugiu  r  alirigo  ás  embareações  surprehendidas  ou 
acossadas  pelo  temporal,  e  poupando  preciosas  vidas  o  \  a- 
lorts  importantes. 

Desci-ijjpão  (la  costa.  —  Desde  o  castello  da  Foz  do  l)ouro 
até  a  Seuliora  da  Jíoa  ísova  estende-se  a  costa,  proxima- 
mente no  rumo  de  XW.,  e,  quando  sopram  com  alguma 
violência  os  ventos  de  NW.  ou  de  SW.,  em  ponto  algum 
d'ella  podem  acolhcr-se,  sem  grave  risco,  nem  mesmo  as 
mais  jjecjuenas  embarcações. 

Era  só  no  rio  Leça,  que  desemboca  em  uma  praia  de 
areia,  que  \inlia  refugiar-se  alguma  lancha  de  pesca, 
quando  a  arrebentação  do  mar  lhe  não  deixava  entrar  a 
barra  do  Douro.  Os  navios,  se  não  podiam  fazer-se  ao 
largo,  corriam  grande  risco  de  ir  á  costa,  quando  surpre- 
hendidos  pelo  temporal  naqucUa  paragem. 

A  medida  (jue  se  a\ança  da  foz  do  rio  Douro  para  a 
do  Leça.  acha-sc  que  o  fundo  do  mar  é  de  areia  e  que  a 
profundidade  da  agua  augmenta,  não  encontrando  abi  a 
navegação  diiíiculdade  alguma,  nem  baixo  ou  pedra  em 
que  receie  tocar,  e  sendo  a  agitação  do  mar  nessa  parte 
da  costa  menor  do  que  na  foz  do  Douro,  ou  nas  pedras 
dos  Leixões. 

As  pedras  designadas  por  este  nome  estão  dispostas 
como  que  em  semi-circulo  em  frente  de  I.,eça.  á  distancia 
máxima  da  costa  de  1",30()  a  1:400  metros,  e  formando 
três  grupos  de  rochas,  como  se  segue. 

O  Gallinheiro  e  a  Baixa  de  NW.  constituem  o  primeiro, 
que  é  um  recife  que  se  prolonga  para  o  lado  de  terra,  se- 
parado da  Lada  Pequena  e  do  Salgueiro  por  pequenas 
profundidades  de  agua.  <  >  Lagedo  e  a  Lada  Pequena  for- 
mam um  segundo  grupo  de  pedras,  onde  descobrem  algu- 
mas pontas  em  baixa-mar  de  marés  vivas.  O  Leixão  (írande 
forma  o  terceiro  grupo,  o  mais  importante,  tanto  pela  sua 
superfície,  como  pela  sua  elevação  acima  do  nivel  do  mar. 
Esta  disposição  especial  de  restingas  era  muito  para  exci- 
tar a  attenção  dos  engenheiros. 

O  fundo  do  mar,  no  sentido  P2.-W.,  vae  descendo  gra- 
dualmente até  a  cota  de  ( —  li"", 40),  a  550  metros  de 
distancia  da  costa,  c  continua  depois  em  declive  constante 
e  sempre  de  areia. 
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l^^o  \.  para  S.  o  tiiiulo  aj)rc.-ienta  tambi-m  uma  deflivi- 
daile  ooiistauti-  a  jjartir  do  Salgueiro,  accusando  a  maior 
profundidade  perto  do  Leixão  (Irande.  Todo  o  fundo,  ou  é 
de  areia,  sem  a  sonda  aeeusar  Iodo  em  parte  alguma,  ou 
de  pedra  na  parte  correspondente  ás  duas  extremidades 
do  actual  porto,  ao  X.  e  ao  8.,  e  as  pedras  dos  Leixões, 
ficando  pelo  sul  da  Baixa  do  Meio,  formam  um  mesmo 
riirpo,  cujas  ramificações  se  estendem  alem  da   Lagamar. 

D'a<jui  se  vê  que  entre  as  pedras  citadas  e  a  terra  fica 
como  ijuc  um  canal,  cujo  fundo  de  ll"'.4i>  diminuo  para  o 
lado  da  praia,  e  que  recebe  abrigo  das  pedras  onde  quebra 
a  força  do  mar.  Todas  as  pedras,  que  ali  afloram  no  fundo, 
algumas  que  emergem  em  baixamar,  estavam  mencionadas 
na  carta  do  hvdrographo  Batalba.  e  foram  rectificadas, 
ampliadas  e  completadas  por  operações  trignometricas  e 
bydrographicas  muito  cuidadosas  e  rigorosas  do  sr.  enge- 
nheiro Es))regueii'a,  quando  estudou  o  porto  de  Leixões. 
Acham-se  ellas  minuciosamente  descriptas  na  planta  que 
acompanha  n  seu  projecto  d'aquelle  porto  artificial. 

Hydrographia. —  Não  vaiúa  o  regimen  hvdrogra])liiço 
d'aque|le  ponto  da  costa  oceânica  do  da  foz  do  Douro. 
Aoba-se  em  Leixões  que  a  máxima  ditferença  de  ni\el 
entre  o  preamar  e  a  baixamar  é  de  3"',Gí5  em  aguas  vi- 
\as  equinoxiaes.  Nas  aguas  vivas  ordinárias  essa  ditferença 
de  nivel  é  de  ij"',<t6,  e  nas  aguas  mortas  não  passa  do 
1"',24.  A  diff-^^rença  entre  o  menor  preamar  observado  e 
a  máxima  baixamar  é  de  (•"',57. 

O  ni\il  médio  do  oceano  tem  ali  a  cota  de  r",il(>  acima 
ti"  zero  hydrographico.  admittido  pela  commissão  liydro- 
g-raphica  do  reino. 

Em  condições  meteorologncas  especiaos,  ha  também  ma- 
rés excepcionaes,  como  succedeu,  por  exemplo,  no  dia  14 
de  outubro  de  18(54,  um  dia  antes  do  de  lua  cheia,  em 
que  a  agua  subiu  a  3"', 96  acima  do  zero.  conservando-se 
nesta  altura  durante  uma  hora  e  cinco  minutos. 

Ustes  factos  isolados  teem  sua  explicação  na  direcção  o 
duração  do  vento  no  mesmo  rumo.  na  pressão  atmosphe- 
rica  na  occasião,  e  em  outras  diversas  causas.  Uma  serie 
muito  longa  de  curvas  marégraphicas  do  porto  de  Leixões 
dão  o  mais  seguro  e  minucioso  conhecimento  do  phenomeno 
das  marés,  e  das  suas  phazes  e  casos  extraordinários. 

As  indicações  aqui  apresentadas  são  aquellas  em  que  o 
sr.  engenheiro  Kspregueira  baseou  o  seu  projecto,  c  que 
os  factos  e  as  observações  posteriores  sanecionaram  plena- 
mente. 
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Assim.  iiuIdh  r\lf  1)110  só  nas  marrs  \i\as  so  toniaNa 
sensivi'1  a  ascensão  da  inarú  por  uma  \elocidacle  ile 
O'" ,017  por  ]%  cm  scf,'-iiida  á  baixamar,  sendo  a  do  des- 
censo da  maré  de  0"',(>l(i.  em  aguas  vivas,  velocidades  que 
em  aguas  mortas  eram  respectivamente  de  l,l'",(X)4  e  de 
0"VX)96. 

No  fluxo,  a  corrente  da  maré  é  de  NW.  para  SE.,  e  uo 
refluxo  em  sentido  contrario. 

O  estabelecimento  do  ])orto.  deduzido  de  observações 
na  foz  do  Douro,  é  á  l''.4!l\ 

Durante  grande  parte  do  anno  reinam  ali  os  ventos  de 
KE.  a  XW.  pelo  N.,  sendo  desde  novembro  a  janeiro  os 
mais  frequentes  os  de  SW.  a  W.,  variando  de  janeiro  a 
tins  de  abril  por  A\'.,  AVNW.  e  NW.  Os  temporaes  do  in- 
verno vêm  com  os  ventos  de  SW.,  sendo  a  maior  agita- 
ção da  costa  com  os  ventos  de  W.,  WNW.  e  NW.  Mas 
os  que  produzem  temporaes  mais  temíveis  são  os  de  WNW., 
sendo  nesta  direcção  que  é  máximo  o  impulso  e  a  acção 
da  vaga. 

Com  os  ventos  d"este  rumo  a  onda  em  frente  de  Leça 
chega  a  assumir  a  altura  de  10  metros.  A  violência  da 
onda  principia  eom  o  SW.,  augmenta  progressivamente 
com  a  rotação  do  vento  para  o  N.,  e  chega  ao  máximo 
quando  este  toma  o  rumo  de  ^A'XW. 

Os  ventos  do  S.  e  do  N.  não  produzem  agitação  sensí- 
vel na  costa,  que  pode  considerar-se  naturalmente  abrigada 
peia  terra  com  todos  os  ventos  do  N.  ao  S.  por  Yj. 

As  curvas  anemographicas  representam  o  tempo  con- 
tado em  horas  em  que  reinou  cada  vento  ou  rumo,  e  o 
espaço  total  que  percorreu  no  mesmo  rumo.  pi'odu<'to 
d'este  tempo  pela  velocidade  horária  contada  em  kilonie- 
tros,  ou  trabalho  effectuado  por  estação  e  por  anno,  ou 
por  conjunto  de  estações  ou  de  annos.  Estes  graphicos 
estão  juntos  á  memoria  relativa  ao  porto  e  barra  do  Douro, 
sendo  certo  que  o  rigor  das  suas  indicaçijes  depende  muito 
do  local  da  observação.  E  isto  mesmo  se  evidenciou  nos 
resultados  discordantes  fornecidos  por  anemographias  de- 
duzidas no  posto  do  Castello  da  Foz,  ou  no  observatório 
da  escola  medico-cirurgica  do  Porto. 

O  que,  todavia,  parece  não  ter  deixado  duvida  é  o  sen- 
sível predomínio  dos  ventos  do  quadrante  de  NW.  sobre 
os  do  SW.,  assim  como  dos  de  KE.  sobre  os  de  SE.,  o 
que  aliás  tem  pouca  importância  sobre  a  marcha  das  allu- 
viões  ao  longo  da  costa,  determinada  pelo  movimento  e 
corrente  marítima  das  aguas. 


E  i-erti)  qiif  a  fivijui-iK.-ia  v  a \eloi-úlade  ilos  \ei\tos,  oliscr- 
vailas  oin  terra,  nas  costas,  iiiín  p()dem  ser  tomadas  como 
medida  ou  indicação  certa  de  (|ue  a  força  do  mar  lhes  seja 
proporcional  na  mesma  direcção,  visto  como  não  são  sem- 
])rc  os  mesmos  ventos  de  terra  que  reinam  ao  larg^o,  sendo 
estes  os  que  mais  influem  no  movimento  das  aguas,  jun- 
tamente com  a  forma  e  a  disposição  do  fundo,  a  confifru- 
ração  da  respectiva  costa,  etc,  etc. 

E  sem  duvida  para  o  estudo  de  um  porto  de  abrii;o, 
quando  saliente  sobre  a  costa,  a  questão  das  allu\  iões  (|Ui' 
podem  assoriá-lo  a  primeira  a  considerar. 

Ora,  quanto  ás  alluviões  da  costa  ao  norte  do  Douro,  que 
corre  na  direcção  dos  \'entos  reinantes  os  mais  violentos, 
e  que  é  no  rumo  de  ^^'N^^^,  nota-se  o  sefruinte:  quando 
o  vento  é  d'aquelle  rumo,  a  agua  é  em  geral  limpa  e  trans- 
parente, vendo-se  o  fundo  a  grande  profundidade. 

Quando  sopram  os  ventos  de  SW.  ou  do  NW.  a  agua 
perde  a  sua  limpidez,  junto  da  costa,  diminuindo  de  trans- 
parência Com  a  approximação  do  vento  do  rumo  do  NW. 

IJeinando  os  ventos  do  X.,  a  corrente  de  enchente,  do  N\\\ 
para  SE.,  prolonga-se  ás  vezes  passado  o  preamar,  o  que 
se  torna  bem  sensível,  quando  sobrevem  alguma  pequena 
i'heia  do  Douro  com  ventos  brandos  do  N.  Vèe7Ti-sc  então 
as  íiguas  tur\as  do  rio  espalhar-se  na  vasante  até  muito 
ao  mar,  principiando  depois  a  retroceder  com  a  maré. 
Mas,  em  frente  de  Leça,  teem  já  recuperado  a  sua  lim- 
pidez, sem  esta  ser  alterada  sensivelmente  pela  vasante. 

8ir  John  Coode  affirma,  em  vista  das  observações  da 
escola  medi<-a  do  Porto  para  os  ventos  da  localidade,  que 
é  evidente  o  predominio  dos  ventos  que  determinam  a 
marcha  das  alhniões  do  S.  para  o  X.  Mas  o  que  é  facto 
é  (|ue  das  observações  de  1883  a  1886  e  de  1887  a  1881) 
deduz-se  claramente  (|ue  os  ventos  do  quadrante  de  NW. 
tem  grande  predominio  sobre  os  de  SW,,  assim  como 
os  de  NE.  o  toem  sobre  os  de  SE.  Com  etieito,  no  pri- 
meiro periodo  citado,  o  predominio  dos  de  XW.  sobre  os 
de  SW.  é  dado  por  27()G''.2.^"'  e  135lS.5(t,  e  dos  de  NE. 
sobre  os  do  SE.  por  .õ670''.45"'  e  59.(í31'',50,  e  no  segundo 
periodo,  pelas  observações  feitas  em  Nossa  Senhora  da 
Luz,  é  respectivamente  por  2658''. 15"'  e  20,781'~,<M)  e  por 
;)324''.5(t"'  e  45.it28''.(H>,  indicando  aquelles  números  o 
tempo  que  dura  o  mesmo  vento  e  o  espaço  jjcrcorrido 
nos  referidos  rumos. 

Demais,  todas  as  observações  do  effeito  dos  temporaes 
nas  obras  mostram  isto  mesmo,  tanto  pela  sua  força  como 


pela  (liir;u,'àõ.  toiMiaiulu-si-  assim  bem  \isi\cl  o  predomiiiiu 
dos  ventos  de  quadrante  de  }s\V.  sobre  os  de  SW. 

Com  a  corrente,  (pie  parece  não  oíFerecer  duvida  existir 
ao  longo  da  costa  ilo  N.  para  S.,  e  pelo  que  iica  dito.  as 
allu\'iões  do  littoral  deveriam  marchar  nacjuelle  sentido. 
Mas  essas  alluviÕes  do  N.  é  ([ue  são  muito  diminutas,  por 
ser  muito  pe(juena  a  massa  de  detrietos  provenientes  da 
desaggregação  dos  granitos,  e  muito  pe(iuena  também  a 
extensão  da  zona  que  fornece  aqucllas  alluviões,  limitada 
pelo  promontório  da  Senhora  da  Sande. 

D'aqui  pode  seguramente  eoncluir-se  (jue  os  depósitos 
de  areia,  que  se  encontram  ao  8.  do  rio  Leça.  são  devidos 
a  acções,  cujos  etfeitos  são  semilares.  Este  facto  é  com- 
provado pela  comparação  dos  estados  da  localidade  em 
diíferentcs  épocas,  largamente  intervalladas. 

As  alluviões  podem,  porém,  ser  tluviaes,  trazidas  pelo 
rio  Douro  ou  pelo  rio  Leça.  Vejamos  a  sua  importância. 

As  primeiras,  ((ue  são  etfectivamente  grandes,  ou  vão 
augmentar  os  bancos  da  .Arrábida,  ou  depositam-se  na  foz. 
lUcindc  :\  mci-çê  ilo  mar  e  dns  ventos  se  deslocam  para  um 
ou  outro  punto.  mi  se  depositam  no  cabedello.  ou  vão  en- 
grossar o  banco  exterior  e  fazer-lhe  tomar  variada  contigu- 
ração  e  relevo.  Ha.  portanto,  todas  as  presumpçÕes  de  que 
as  matérias  mais  leves  e  ténues,  trazidas  pelo  Douro,  só  po- 
derão engrossar  os  depósitos  existentes  na  costa  adjacente. 
Ora,  pela  natureza  das  margens  do  Douro,  estes  deposites 
ténues  e  leves  são  em  escala  relativamente  pequena.  Em 
todo  o  caso  delles  não  apparece  vestígio  no  porto  de 
Leixões, 

As  segundas  provêem  de  um  rio  com  uma  bacia  limi- 
tada, bastante  fixada  e  arborisada,  e  que  só  tem  aguas  no 
inverno.  Perto  da  ponte  de  Leça  um  açude,  que  data  do 
século  passado,  retém  as  aguas  do  rio,  que,  derivadas 
por  um  canal,  servem  para  fazer  mover  algumas  mós  de 
moer  trigo  e  milho.  ^V  montante  outras  barragens  e  açu- 
des existem,  que  reterão  as  areias,  as  quaes  devem  ser 
poucas,  estando  as  \ertentes  do  vallc  revestidas  de  vege- 
tação e  bem  fixadas. 

O  leito  do  rio,  abaixo  d'ai|uellc  açude,  só  serve  para 
receber  as  aguas  das  marés  e  das  cheias  invcruaes.  As 
areias  apparecem  só  junto  da  foz,  não  se  encontrando  para 
montante  senão  lodos,  e  sondo  atiuellas  visivelmente  de  ori- 
gem maritima. 

E  através  do  cabedello  deste  rio  Leça  que  as  aguas  se 
abreni  em  canal  de  saída  na  direcção  de  8W. :  e.  como  a 


;!'.i7 

margem  do  N.  abriga  pula  sua  saliência  a  praia  de  Matto- 
sinhos  dos  ventos  do  N.  a  NW.,  as  areias  d'esta  praia 
são  arremessadas  para  o  interior  pela  violência  dos  ventos 
do  S.  Não  havendo,  pois.  a  receiar  das  alluviões  próprias, 
aquellas  areias  da  foz  não  mais  virào,  depois  de  fechado 
o  porto  pelos  seus  molhes. 

As  observações  da  localidade  mostram  que  a  praia  de 
Mattosinhos  se  considera  estacionaria  ha  muito  tempo. 
Junto  á  praia,  porém,  a  altura  da  agua  acha-se  agora  su- 
perior á  que  accusava  a  carta  do  engenheiro  hydrographo 
Batalha,  em  consequência  da  marcha  das  areias  para  o 
interior  da  bacia  do  Leça,  cuja  ele\açào  se  manifestou 
pos,teriormente  áquella  carta. 

E  sabido  como  a  acção  do  \ento,  normalmente  ás  costas, 
pode  arremeçar  as  areias  para  u  interior,  entre  o  limite 
do  preamar  de  aguas  mortas  c  o  de  aguas  vivas,  formando 
grandes  dunas,  como  tem  succedido  na  praia  do  Queijo, 
para  o  N.  d'este  forte,  o  (jue  na  praia  de  Mattosinhos 
é  menos  sensível,  em  conse(iuencia  do  abrigo  que  lhe  dão 
as  pedras  de  Leixões.  De  tudo  isto  jjode  conchiir-se  ([ue 
a  praia  de  Mattosinhos  se  acha  em  situação  de  e(|uilibrio. 

i\[as  o  que  mais  importa  é  saber  se  serão  para  receiar 
os  depósitos  e  assoriamentos  que  possam  fazer-se  ao  abrigo 
dos  Leixões.  A  existência  de  uma  corrente  entre  aquellas 
pedras  e  a  terra  devia  tranquillisar-nos,  sendo  certo  que 
o  j)rcdt>minio  dos  \entos  e  das  correntes  de  N\V.  põem  em 
movimento  para  fora  do  porto  de  Leixões  tudo  que  for 
procedente  do  Leça,  devendo  concluir-se,  que,  mesmo 
quando  alguns  assoriamentos  venham  a  fazer-se,  nunca  se- 
rão de  um  modo  assustador,  e  sempre  em  muito  menor  vo- 
lume do  que  nos  portos  de  Duukerque,  de  Imuidem  e  de 
muitos  outros,  sendo  certo  que  a  draga  poderá  muito  bem 
^  lucer. 

fsto  foi  contirmado  depois  pela  observação  e  );ela  j)i'a- 
tica,  \eriticando-se  que  as  apprehensÕes  que  lia\iam  alar- 
mado o  publico,  em  conse(|Uencia  de  noticias  precipitadas  e 
inopportunas,  se  não  propositadamente  exageradas,  acerca 
dos  grandes  depósitos  de  areia  no  porto  de  Leixões,  não 
tinham  razão  de  ser,  pois  que  essa  delgada  camada,  que 
ali  se  encontrara,  havia  entrado,  penetrando  através  dos 
enrocamentos  do  molhe  do  N.  pelos  vãos  e  intervallos  das 
suas  pedras,  e  si'i  isso  se  daria  em([uanto  esses  vãos  não 
fossem  cheios,  o  que  succederia  com  o  correr  do  tempo, 
judos  dotrictos  e  fragmentos  das  mesmas  pedras,  pelas 
alg.-is  I'  ]ilantas   marítimas  que   di\iam  \ir  a   criar  se  ali, 
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('  |)eli>s  prnprios  moUuscos  (_■  crustáceos  (|Uc  viriam  a  ile- 
sen\olver-sc  na  base  do  molhe. 

Este  assumpto  foi  cuidadosa  e  conscienciosamente  estu- 
dado pelo  engenheiro  Nogueira  Soares,  (jue  acerca  d"clle 
escreveu  cm  14  de  dezembro  de  1884  um  relatório,  no 
qual,  pela  comparação  de  planos  hydrographicos  do  porto, 
sucecssivamente  levantados,  chegou  a  apreciar  com  grande 
approximação  a  importância  d'aquelles  assoriamentos.  An- 
tes de  começarem  as  oliras  de  Leixões,  diz  elle,  que  podia, 
naquella  localidade  considerar-se  estabelecido  o  equilíbrio 
da  praia.  l)avam-se  somente  pequenos  movimentos  de 
areia  da  direita  para  a  esquerda,  c  vice-versa,  conforme 
predominavam  os  ventos  do  NW.  ou  do  SW. 

<  •  prediiminio  da  acção  maritima  com  os  ventos  do  qua- 
drante de  NW.  não  podia  pòr-se  em  duvida.  Os  perpen- 
diculares á  costa,  isto  é,  os  do  Poente,  poderiam  levantar 
algumas  areias  com  as  ondas  do  fundo,  e  as  areias,  cor- 
rendo ao  longo  da  costa  em  grandes  profundidades,  pode- 
riam ser  impellidas  para  dentro  do  porto. 

Finalmente,  as  alluviões  do  Leça  consistiam  somente 
cm  poucas  vasas  e  nos  detrictos  dos  canos. 

Era,  comtudo,  natural  que  os  inolhes  do  porto  moditicas- 
seni  o  movimento  das  areias  e  determinassem  alguns  as- 
soi"iamentos  nos  ângulos  formados  por  elles  com  a  costa. 
Mas  estes  depósitos  não  se  dariam  provavelmente,  cm  con- 
seíjuencia  da  agitação  do  mar,  e  da  resaca  que  ali  se  ori- 
gina, ilais  para  o  interior  do  porto  o  mollie  do  N.  havia 
"ccasionado  depósitos,  que  enchiam  as  cavidades  e  depres- 
sões da  rocha  do  fundo,  c  que  chegaram  mesmo  a  cobiir  o 
pé  dos  enrocamentos  do  molhe,  estendendo-se  até  os  blocos 
artiíiciaes  que  nelles  assentam.  Era  j)rovavel  que  a  maior 
parte  d'a(juellas  areias  tivesse  entrado  no  porto,  passando 
através  dos  intervallos  dos  blocos,  o  que  cessaria  logo  que 
estes  fossem  cheios  pelos  entulhos  e  detrictos  das  pedras. 
Essas  areias  tinas  tinham-se  depositado  nos  sitios  mais 
abrigados. 

.lunto  ao  molhe  do  S.  também  ao  principio  se  manifes- 
taram alguns  assoriamentos  no  angulo  interior.  Mas  esses 
tinham  desapparecido,  levados  pelas  correntes,  e  por  falta 
de  novos  transportes. 

No  angulo  externo  havia  um  deposito  importante,  que 
havia  feito  avançar  a  costa  de  cerca  de  80'",  até  o  ponto 
em  que  antes  da  construcção  havia  r",50  de  fundo.  3Ias 
este  facto  devia  atlribuir-se  ás  areias  trazidas  pelo  SW., 
e   ({ue  o   NA\'.    não  podia  arrastar  \ií\vh  longe,  em  conse- 


qiiencia  do  al)rig'0  dos  mollies.  Destes,  poi^éin,  não  di'\ia 
liavLM'  receios  futuros  para  o  porto. 

Se  pela  lar^ra  abertura  dos  molhes,  ou  entrada  do  porto, 
linha  havido  al^^umas  invasões,  não  haviam  ])roduzido 
alterações  apreciáveis.  O  avançamento  da  costa  na  foz  do 
J>eoa  não  tinha  passado  dos  pontos  em  que  a  profundidade 
era  pequena.  E  só  no  jiequeno  porto  de  serviço  é  que  o 
assoriamento  era  mais  sensivei  nas  proximidades  do  mo- 
lhe do  N.,  mas  sem  em  parte  alguma  ir  alem  da  cota  das 
])iintas  mais  elevadas  das  rochas  do  fundo.  Nas  mais  gran- 
des cavidades  é  que  apareciam  depósitos  de  vasa  molle, 
mas  muito  pequenos. 

.\  configuração  da  costa  ao  N.  do  porto,  sem  grandes 
reintrancias,  nem  ribanceiras  (fahiises).  e  a  natureza  das 
suas  rochas,  não  deviam  fazer  esperar  que  acudissem  ali 
grandes  7nassas  de  alluviões.  E  o  que  era  certo  era  que, 
por  emquanto.  não  havia  dados  suíHcientes  para  concluir, 
se  o  predomínio  do  NW.  seria  útil,  repellindo  as  alluviões 
do  S.,  se  nocivo,  fazendo  avançar  as  do  N. 

Todos  os  portos  artitíciaes  estão  sujeitos  a  perdas  de 
fundo.  É  esse  o  seu  mal,  que  se  combate  pelas  dragagens, 
que  se  torna  indispensa\el  manter.  São  estes  os  trabalhos 
de  conservação  que  exigem  os  portos,  não  havendo  obra 
humana  que  d'elles  não  careça. 

Por  emquanto,  no  porto  de  Leixões  o  perigo  dos  de- 
pósitos e  assoriameutos  não  á  para  receiar,  attendendo  á 
forte  arrebentação  c  á  agitação  do  mar,  que  os  não  deixa 
i'onservar-sc  no  mesmo  logar.  As  areias,  vindas  do  N.  c 
seguindo  ao  h>ngo  d'este  molhe,  pela  disposição  da  testa 
delle  a\"ançando  sobre  a  do  S.,  passarão  sem  entrar  no 
])orto.  As  do  S.  não  tcem  j)erigo,  como  já  se  ^'iu. 

l'or  um  calculo  ajiroximado,  desde  1880  a  188!*,  todos 
os  depósitos  no  porto  não  tinham  chegado  a  5U(I:( MM •'"•',  o 
que  i>orrespondia  á  media  annual  de  (i2:õ<  K)"^,  que  seriam 
removidos  por  uma  dragagem  regular.  Mas.  alem  de  que 
estes  assoriameutos  deviam  ir  diminuindo  á  medida  que  os 
intervallos  das  pedras  dos  molhes  se  fossem  successivamente 
enchendo  e  de  que  a  maior  parte  dos  etfectuados  durante 
a  construcção  fossem  removidos,  pode  concluir-se  que  ini 
circumstancias  normaes  não  excederão  aquella  cifra  os  de- 
pósitos, e  que  com  uma  draga  ordinária  poderão  sem  diíK- 
cnldade  e  com  pequeno  custo  ser  extrahidos  anuualmente, 
para  se  manter  o  porto  sempre  nas  mesmas  condições. 

Da  necessidade  de  iini  porto  de  abrigo  entre  Vigo  e 
Lisboa.  —  Não    jiodendo    lil)irtar-se    o    porto    natural    do 
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l)ouiM  dos  incoiivenifiitos  inherentes  ás  suas  condições 
naturaes,  por  mais  consideráveis  que  sejam  os  melliora- 
mentos  trazidos  á  sua  barra :  isto  é,  não  sendo  possível 
supprimir  as  cheias  do  rio.  que  orig-inam  correntes  descen- 
dentes impossiveis  de  vencer,  nem  podendo  conseguir-se 
que  deixe  de  haver  sobre  o  banco  arrebenfação  de  mar. 
que  com  a  menor  aragem  do  hírgo  põe  em  grave  risco 
os  navios  que  o  teem  de  passar,  nem.  finalmente,  sendo 
de  esperar  que  se  possam  os  navios  libertar  da  sujeição 
das  marés  para  entrarem  a  barra  a  toda  a  hora,  é  evi- 
dente que  para  o  oommercio  e  navegação  do  Porto  seria 
de  máxima  vantagem  que  próximo  lhe  ficasse  um  porto, 
siitiicientemente  abrigado  e  facilmente  accessivel,  onde  se 
acolhessem  as  embarcações  para  fugir  ao  perigo  dos  tem- 
poraes,  emquanto  aguardassem  occasião  favorável  para 
entrar  a  barra  do  Douro. 

Mas  não  era  só  sob  o  ponto  de  vista  do  interesse  da 
navegação  particular  do  Porto  que  aquelle  porto  se  re- 
commendava,  mas  dos  interesses  da  na\egação,  em  geral, 
que,  em  uma  extensão  de  costa  de  mais  de  400  kilome- 
tros,  entro  Vigo  e  Lisboa,  somente  na  bahia  de  (/ascaes, 
no  pequenii  porto  de  Peniche  e  na  enseada  de  Buarcos, 
podem  encontrar  um  pequeno  abrigo  das  nortadas  os  na- 
vios que  do  >S.  do  reino  demandem  os  portos  do  N.  ou 
vice-versa.  Ora,  com  os  ventos  do  quadrante  de  SW.. 
nenhuma  das  duas  enseadas  otterece  abrigo  seguro,  e  a  de 
Peniche  só  se  prestaria  a  acolher  pequenos  hiates,  ou  em- 
barcações de  cabotagem.  Oom  os  ventos  de  SW.,  ou  de 
NW.,  não  apresenta  a  costa  para  o  N.  de  Lisboa  ponto 
algum  que  otfereça  segurança  aos  navios  de  vela  e  muito 
menos  aos  vapores  que  naveguem  ao  longo  d'ella.  Se 
áqueila  falta  de  abrigo  pode  ainda  obtemperar  um  navio 
mais  ou  menos  solido  e  apto  para  resistir  ao  tempo,  outro- 
tanto  não  succede  ás  fracas  embarcações  de  pesca  da 
nossa  costa,  que  em  tão  grande  numero  sulcam  aquelles 
mares,  expondo  as  vidas  de  dezenas  de  milhares  de  pes- 
soas, que  raro  c  o  temporal  cm  que  nãn  paguem  o  pe- 
sado tributo  de  muitas  e  preciosas  vidas  e  haveres. 

Na  estação  em  que  são  frequentes  os  temporaes  do  S., 
os  navios  de  vela,  que  se  destinam  a  Lisboa,  fazem-so  ao 
largo  para  se  dirigirem  ao  seu  destino  só  depois  de  have- 
rem ultrapassado  a  latitude  do  cabo  da  Roca.  Se  o  não 
fizerem,  e  continuando  o  vento  rijo  de  SW.,  seriam  for- 
çados a  correr  ao  longo  da  costa,  por  não  poderem  dobiar 
aquelle  eah",  e  a  procurar  a  bahia  de  Vigo. 
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Portanto,  já  por  uonvenieucia  da  nave^-^ac-ão  particular 
cio  Porto,  já  pela  da  navegação  geral  da  eosta,  o  em  ts- 
peeial  dos  uavios  que  se  destinam  das  costas  do  N.  para 
as  do  S.,  e  vice-versa,  já,  finalmente,  com  o  fim  humani- 
tário de  dar  um  refugio  ás  frágeis  embarcações  costeiras 
e  de  pesca,  um  porto  de  abrigo  impunha-se  como  o  meio  de 
salvaguardar  vidas  c  capitães  importantes,  do  favorecer  o 
commereio  g-eral  do  reino,  e  de  completar  o  grande  esta- 
belecimento eommercial  e  marítimo  da  cidade  do  Porto, 
centro  do  commereio  das  pro\incias  do  N.  do  reino,  as 
mais  industriaes,  laboriosas  e  ricas  de  todo  o  paiz. 

Um  triste  acontecimento,  revestido  das  mais  dolorosas 
circumstancias,  e  que  veiu  enlutar  muitas  famílias  e  im- 
pressionar profundamente  o  paiz,  o  naufrágio  do  vapor 
Porto,,  em  29  de  marco  de  1862,  em  que  á  vista  e  a  pe- 
quena distancia  de  terra  se  deu  a  trágica  sceua  do  mar 
engulir  muitos  infelizes  luetando  com  as  ondas,  veiu  dis- 
pertar  a  attenção  dos  governos  para  a  resolução  de  um 
problema,  que  já  de  ha  muito  estava  na  tela  da  discus- 
são, o  da  criação  de  um  porto  em  boas  condições  de 
aecesso,  de  capacidade  e  de  tranquillidade,  que  servisse, 
por  assim  dizer,  de  ante-porto  ao  porto  eommercial  do 
Douro,  e  que  fosso  ao  mesmo  tempo  um  porto  de  refugio 
para  recolher  todas  as  embarcações  que  se  vissem  acos- 
sadas pelo  temporal  naquellas  alturas. 

Priíneií-o  projecto  de  ura  porto  artificial  cm  Leixões. — 
<  >s  inconAt  iiii:ntes  que  offereeia  a  barra  do  Douro  eram 
l)em  conhecidos  de  lia  muito,  c  o  commereio  e  a  na\ega- 
ção  softriam  as  consequências  desses  males,  que  por  ve- 
zes se  procuraram  evitar,  sem  remédio  sensível.  A  falta 
de  um  porto  que  francamente  podesse  receber  as  noosaa 
embarcações  acossadas  pelo  temporal,  ou  pelos  piratas  e 
corsários,  que  ainda  ha  pouco  mais  de  um  século  infesta- 
\am  os  nossos  mares,  tornavam  cada  vez  mais  lamentável 
essa  falta  especialmente  no  século  XVIII,  em  que  mais 
a(.'tivo  era  o  nossn  cummercio  com  o  Prazil,  e  cujas  frotas 
e  uavios  isolados  eram,  mesmo  á  vista  da  eosta  de  Portu- 
gal, vietimas  muitas  vezes,  ou  das  fúrias  da  tempestade,  ou 
da  rapacidade  daquelles  bandoleiros  do  mal,  os  piratas  e  os 
corsários  que  então  abundavam.  Os  maiores  optimistas 
iam-se  convencendo  de  que  no  porto  do  Douro  poucos  me- 
lhoramentos poderiam  realizar-se,  com  o  fim  de  dar  sem- 
pre, e  sem  grande  perigo,  aecesso  ás  embarcações  que 
demandassem  a  barra.  Appellava-se  então  para  outra  obra, 
que  fosse,  por  assim  dizer,  a  <'om[ilenientar  d";u|u<'lle  anti- 
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go  e  importaute  portu,  e  uude  ao  lutiios  podtssem  os  na- 
vios aguardar  eom  seguraaça  que -a  barra  do  Douro  lhes 
desse  entrada  faeil  e  sem  grande  risco. 

Foi  no  reinado  de  D.  João  V  que  se  apresentou  ao 
governo  um  projecto  para  o  aproveitamento  das  pedras 
de  Leixões,  na  foz  do  Leça,  para  a  construcção  de  um 
porto  artificial.  Encontra-se  na  bibliotlieca  nacional  de 
Lisboa,  na  coliecção  dos  manuscrijjtos  ])ombalinos,  alguns 
manifestamente  anteriores  ao  Marquez  de  Pombal,  um  re- 
latório muito  interessante  que  devia  ter  sido  acompanhado 
de  uma  planta  que  desappareceu.  e  no  qual  se  justificava 
plenamente  a  construcção  de  um  porto  em  Leixões. 

Este  relatório,  que  nem  tem  data,  nem  assignatura.  é 
na  verdade  curiosissimo,  tanto  pela  exacção  com  que  des- 
creve o  local  e  a  disposição  dos  rochedos,  sobre  os  quaes 
poderia  construir-se  o  paredão  <h>  aòrif/o  do  lado  do  N.. 
com  outro  pelo  S.,  que  lhe  fosse  proximamente  parallelo, 
mas  também  pelas  considerações  com  que  justifica  a  obra, 
para  a  qual  não  prevê  grandes  difficuldades,  que,  no  em- 
tanto,  julga  serão  maiores  para  o  paredão  do  8.  do  que 
para  o  do  N.,  por  aquelle  cair  em  maiores  fundos  e  este 
repousar  em  rochas,  algumas  das  quaes  emergt-m  quasi 
sempre.  As  vantagens  que  otferece  a  localidade  para  a 
obra  acresce  a  da  sua  tacil  defensa  por  meio  de  fortale- 
zas, que  imporiam  respeito  aos  piratas,  que  perseguem  os 
navios  mesmo  no  interior  dos  portos  privados  d"ellas.  Vol- 
tada a  entrada  ao  mar,  os  molhes,  que  constituiriam 
aquelle  porto,  criariam  uma  enseada  capaz  de  conter  3CK> 
navios  com  toda  a  segurança,  porque,  diz  o  relatório: 

«Toda  ella  é  de  alto  fundo,  e  tão  profunda  que  não  só 
pode  receber  e  conservar  dentro  em  si  os  navios  ordiná- 
rios, mas  os  de  mais  alta  quilha  e  galeões,  para  o  que 
nada  mais  havei-ia  a  fazer  do  que  ajudar  esta  obra  da 
natureza  com  a  industi-ia  da  arte,  levantando-sc  sobre  os 
alicerces  naturaes,  que  agora  a  agua  cobre,  um  paredão 
de  pedras,  das  muitas  que  a  terra  cria,  ficando  nesta  en- 
seada o  maior  abrigo  que  com  segurança  e  descanso  po- 
dem ter  os  navios  em  todo  o  tempo,  e  especialmente  no 
muro  de  abrigo,  contra  as  tempestades  que  batem  com 
toda  a  força  em  toda  a  costa  marítima  do  Porto». 

Continua  o  relatório : 

«As  utilidades  d'esta  obra,  são  muitas  e  mais  conside- 
ráveis tanto  para  a  fazenda  real  como  para  o  commercio 
do  reino  e  da  cidade  do  Porto,  podendo  nelle  esperar  os 
navios  signal    de    ijue   a  ban-a   está  itraticavel.  E  ácpiellas 
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\antagens  jiinta-sf  a  do  ficarem  ali  os  navios  livres  dos 
insultos  dos  mouros  c  outros  tjuaesquer  corsários,  podendo 
ali  também  acolher-se  as  frotas  de  Portugal  e  outros  quaes- 
quer  navios  reaes  ou  particulares.  E,  sabendo-se  da  exis- 
tência d'a(juelle  porto  de  abrigo  é  de  esperar  que  augmente 
a  navegação,  com  mais  vantagem  do  que  os  portos  da 
(jalliza,  mais  distantes  e  sem  fortalezas». 

Com  este  relatório  encontra-se  uma  iuformaçãn  da  ejMi- 
ca,  na  qual  se  lê  que  : 

« .  . .  é  tão  notório  e  patente  o  perigo  que  teem,  e  naufrá- 
gio que  padecem  os  navios  na  entrada  do  Porto,  que  este 
lamenta\el  acontecimento  por  muitas  vezes  experimentado 
deve  precisar  de  animo  real  a  buscar-lhe  o  remédio  mais 
conveniente,  assim  por  esta  razão,  como  pelas  utilidades 
que  abaixo  se  deduzem». 

E  fazendo  uma  descripçào  minuciosa  e  verdadeira  da 
costa  e  das  restingas  que  nella  se  encontram,  bem  como 
dos  perigos  c  inconvenientes  da  barra  do  Porto,  diz 
que  o  rendimento  das  alfandegas  devia  com  o  novo  porto 
augmcntar  muitu.  <■  que  jiara  as  obras  deviam  <■  incor- 
rer os  eommerciantes  do  Porto,  que  mais  lucram  com 
ellas. 

Xo  enitanto,  parece  (pie  encontrou  objecções  e  du\idas 
II  projecto,  pois  que  em  outro  documento  manusi^ripto,  in- 
sistindo-se  nas  utilidades  e  conveniências  que  da  obra  re- 
sultarão para  o  commercio  do  Porto,  e  por  consequência 
do  reino  c  accrescentamcuto  da  real  fazenda  e  rendi- 
mento dos  seus  dinútos.  se  apreciam  as  ])rincipaes  objec- 
ções que  lhe  foram  finitas,  e  que  ei-am  de  que  a  obra  não 
poderia  \cv  jinuiza,  pirs^rii-nncii  í:  pevpetiiidiuJc  e  de  '//'<■  nau 
/foderiíi  kacir  dinluiru  im  /fifrimonin  n-a/  jidru  n  sim  tlc.s- 
jjfsa. 

Sobre  estas  objecções  pondera  o  iufoi'mador: 

1."  Quanto  á  primeira  «que  parece  ser  proveniente  da 
falta  de  conhecimento  de  semelhantes  obras  feitas  na  Eu- 
ropa, pois  com  maiores  difíicnldades  se  fizeram  os  diques 
da  Hollanda.  todo  o  Flandres  e  muitas  fortificações  marí- 
timas !■  molhes  fora  de  Hespanha,  e  nella  o  de  Málaga  e 
iiuti-os.  e  mesmo  no  Tejo  ])areceriam  inois  iinpossifeix  as 
ijitc  xf  fixerani.  E  se  em  outros  portos,  margens  e  praias 
poderam  formar-se.  melhor  o  deveriam  ser  ali,  que  tem 
de  E.  a  terra,  do  N.  a  mesma  e  algumas  jienhas,  e  de 
NE.  e  W.  defende  a  entrada  dos  navios  aquella  natural 
muralha  debaixo  de  agua.  Do  mar  a  arte  a  fará,  não  só 
ji.-ira   a   entrada,  mas  ])ar;i   o   abrigo.    ]^o   S.  haverá  mais 
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difficuldade.  Mas  muito.-;  são  os  exemplos  de  obras  que  cm 
peores  coudições  resistem  a  todos  os  mares». 

2."  Quanto  á  falta  de  dinheiro  do  real  erário,  para  a 
obra  e  para  os  eastellos  que  a  hão  de  defender  diz  «que 
Sua  ^[ajestade  pode  ser  ajudado,  eonvidando-se  para  isso 
solemnemente  o  bispo  e  cabido,  grandemente  interessados 
nos  hicros  que  podem  resultar  de  tão  gitmde  obra,  bem 
como  os  homens  de  negocio  c  mercancia  da  cidade  do 
Porto.  Se  o  custo  d'ella  será  grande,  aquelles  aufeririam 
muito  mais  vantagens  de  lucros  e  com  melhor  segurança 
das  suas  fazendas,  cidade  e  terra.  E,  assim,  que  elles  aju- 
dem os  gastos,  contribuindo  em  cada  anno,  que  as  obras 
durarem,  com  uma  contribuição  que  poderão  impor  para 
a  saída  nas  cousas  que  embarcarem  e  forem  para  fora. 
como  mais  equitati\o  se  julgar. 

«Maior  será  a  facilidade  da  construcçào  se  se  rizer  o  que 
se  intenta,  continua  a  informação,  construindo-se  na  foz 
um  grande  presidio  para  se  recolherem  os  soldados  do 
terço,  que  na  cidade  do  Porto  não  sejam  necessários,  pou- 
pando ao  povo  o  tê-los  c  sustentá-los.  Por  esta  forma  se 
evitarão  descaminhos  de  direitos,  sondo  a  soldadesca  sus- 
tida na  praça  d'armas,  e  ivitando-se  as  discórdias  e  des- 
ordens a  que  dão  logar,  e  a  inquietação,  carestia  e  falta 
df  mantimentos  (^ue  fazem  sentir». 

Justificando  o  ser  na  costa  do  mar  que  convém  ter  o 
presidio,  pondera  «que  a  guerra  passada  (a  da  restauração) 
c  os  factos  que  se  deram,  ensinam  que  não  convém  forti- 
licar  a  cidade,  mas  sim  acudir  aos  sitios  mais  convenientes 
e  perigosos  das  praias  e  marinhas  da  costa,  e,  se  assim  se 
tivesse  feito,  não  teria  a  Tnglaforra,  no  século  antecedente, 
tomado  c  saqueado  a  cidad>'  de  Faro.  no  Algarv,  a  A- 
Cadiz  na  Andaluzia  e  outras  muitas». 

Do  curto  extracto,  qu''  acaba  de  fazer-se,  se  vè  como  ha 
dois  séculos  se  com])rehendiani  bem  os  interesses  do  paiz. 
sendo  pai-a  notar  a  proticitncia  com  que  se  apreciavam  as 
condições  da  localidadi'  para  a  nlira  que  mais  tarde  o  estudo 
e  a  perseverança  de  engenheiros  portuguezcs  souberam 
levar  a  efteito.  Infelizmente,  não  consta  d'estes  documentos 
o  nome  do  auctor,  e  a  planta  que  acompanhava  a  proposta, 
que  parece  ter  existido  no  ministério  das  obras  publicas  e 
ora  em  grande  escala,  de  lá  desappareceu  como  outras 
muitas  preciosidades. 

Comquanto  estes  documentos  se  encontrem  na  coUecçào 
pombalina.  pi'lo  que  nella  se  lê  e  mesmo  pela  lettra  do 
uvuuisfriptii.    il'\i-    .itfrJbuii'-,--''   a    reinado    anterior   au   de 
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1).  Josi,'.  não  se  teiulo  uunra  ua.s  uotR-ia.s  iln  .Manjiic/. 
de  Pombal  alludido  a  este  projecto. 

Nãu  tc^'C  andamento  aquella  louvável  tentativa,  que 
cahiu  em  eompleto  olvido,  continuando  a  navegaç.ão  a 
softrer. 

Nova  ideia  e  tentativa  para  o  aproveitaiueuto  de  Leixões 
para  um  porto  de  abrigo.  — Kra  conhecido  o  tacto  de  que, 
em  occa.sião  de  grandes  temporaes.  pequenas  emliarcações. 
que  não  podiam  alcançar  alpum  porto  onde  se  acolliesscm, 
haviam  encontrado  a  sua  salvação  ao  aliri^i  da  cintura  de 
rochedos,  conheeiílos  pela  denominação  de  Leixões,  i.ui  frente 
da  fo/  do  rio  Leça.  Por  isso,  diversos  maritimos,  nacionaes 
e  estrangeiros,  lemhraram,  e  em  especial  o  almirante  incrlez 
Sartorio.  em  t''^;'!3.  ptlo  muito  conhecimento  pratico  que 
tinha  da  nossa  costa,  o  aj)ro\eitameutõ  d"aquelle  local  para  a 
construcção  de  um  porto  artificial  de  abrijjo,  que  estava  na- 
turalmente indicado.  A  ideia,  porém,  não  teve  ainda  anda- 
mento, ati'  qui'  outros  accidentes  succedidos  na  barra  do 
Douro  a  trouxeram  iio\amente  ao  domiuio  do  publico. 

Projecto  do  cnçienlieiro  Fi-eebody. — l*or  isso.  em  porta- 
ria de  ;)  de  abril  de  lSò'2  foi  nomeada  uma  commissão  de 
engenheiros  para  proceder  aos  estudos  de  um  porto  artiti- 
cial  em  Leixões,  e  por  esse  tempo  se  commetteu  o  nn^smo 
estudo  ao  notável  engenheiro  inglez  Freedoby. 

Apresentou  este  engenheiro  o  seu  projecto  cm  data  de 
22  de  março  de  1855,  instruído  com  diversas  folhas  de 
desenho  e  com  uma  carta  da  costa  em  grande  escala,  que 
era  a  ampliação  de  uma  levantada  em  183.3  ])elos  otfi- 
ciaes  da  marinha  britannica,  carta  que,  apesar  de  eivada 
de  bastantes  erros,  dava,  comtudo,  uma  ideia  muito  apro- 
ximada da  localidade  e  das  facilidades  (jue  offerecia  para 
a  construcção  que  se  desejava. 

Julgando-a  aquelle  engenheiro  favoravelmente  apro- 
priada á  construcção  de  um  porto  de  refugio,  projectava 
este  formado  por  dois  molhes  enraizados  na  praia,  com 
um  quebra-mar  na  frente,  assente  sobre  os  Leixões.  O  mo- 
lhe do  N.  saia  da  costa,  quasi  em  frente  do  castello  de 
ifattosinhos,  em  direcção  aproximada  da  linha  E.-W.  com 
37t)"',57  de  comprimento.  O  do  S.  avançava  da  frente  do 
Senhor  do  Padrão,  proximamente  em  direcção  parallela 
ao  primeiro,  com  1115'"  de  comprimento.  O  quebramar, 
apoiando-se  no  Salgueiro,  Baixa  do  Meio  e  Leixão  Grande, 
prolongava-se  para  o  S.  em  linha  cur\"a.  e  tinha  de  desen- 
volvimento 1:143  metros. 

Os  molhes  e  o  quebramar  eram  de  pedra  solta,  sem  muro 
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prupn;uni.ut(-'  de  alirigu.  mas  cinii  a  jjfilra,  siijji  riurminte 
á  cota  de  baixamav.  do  graudeís  dimensões  o  coUoeada  o 
mais  regularmente  possível.  O  eoroamento  era  elevado  <i 
pés  (l"',8i5)  acima  do  preamar  e  tinha  de  largura  oO  pés 
('9"",lõ).  Do  lado  do  mar  o  pei-fil  do  molhe  tinha  os  se- 
guintes taludes  =  2  I  1  do  coroamento  até  a  linha  do  prea- 
mar ;  õ  ;  1  d'ahi  até  á  linha  da  baixamar ;  o  I  1  d'esta 
linha  até  12  pés  (3"',(jtí)  de  profundidade:  inferiormente  a 
esta  cota  o  talude  era  de  1,5  ."  1. 

Do  lado  interior  o  perfil  do  moliie  era  em  talude  e  em 
toda  a  altura  com  1  !  1  de  inclinação. 

O  porto  tinha  duas  entradas,  uma  voltada  ao  N.  com 
218  metros  de  largura:  outra  ao  S.  com  294'", G3,  e  com 
Hs  alturas  de  agua  abaixo  da  baixamar  de  "'".32  e  de 
14'",33. 

A  área  total  do  porto,  á  altur/i  da  haixa-mar,  era  de 
92"'^''',  124,  com  os  seguintes  fundos: 

j^acr^j.(j  pQjjj Kt"',97  e  superiores 

27^",40  com 9",14  a  10"',97 

40^",4õ  com 7'",32  a    9'",14 

59''",3tí  com 5"',49  a     7"',32 

(39"",27  com 3"'.(>.õ8  a    r)"',49 

O  orçamento  da  obra  era  de  3.818: llõAOÕO  réis. 

Projecto  de  Jolm  Reiínie.  —  O  celebre  engenheiro  hy- 
draulico  inglez,  sir  John  líennie,  a  quem  o  governo  con- 
sultara também  sobre  o  porto  e  a  barra  do  Douro  e  sobre  o 
projectado  porto  de  Leixões,  apresentou  em  14  de  junho 
de  180.0  o  seu  parecer  sobre  esta  obra  e  a  melhor  maneira 
de  a  levar  a  effeito.  Tendo  examinado  a  localidade  e  accei- 
tando  a  carta  e  as  sondagens  de  Freebody,  o  seu  projecto 
não  ditferia  essencialmente  d'aquelle,  aproveitando,  como 
elle,  a  linha  de  recifes  na  direcção  geral  de  NNW.  e  SSE., 
na  extensão  de  2:4(J0  pés  (732'", Od),  os  quaes  teem  inter- 
vallos  maiores  ou  menores,  e  são  situados  á  distancia  de 
2:000  a  4:000  pés  da  costa  |610"'  a  1220'",(XT),  com  profun- 
didades que  principiavam  em  47  pés  em  baixamar  de  aguas 
ordinárias  (14"',33.õ)  na  extremidade  S.  do  recife,  até  3(i 
pés  i9"',15l  na  extremidade  N.,  diminuindo  successivamente 
até  a  praia,  que  é  de  areia  na  foz  do  rio  Leça  e  entre 
Mattosinhos  e  Leça. 

Parecia-lhe  muito  apropriado  aquelle  logar  para  o  esta- 
belecimento do  porto,  sendo  o  rio  Leça  de  diminuta  im- 
portância, sem  risco  da  sua  praia  augmentar,  e  tendo  Free- 
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Kiidy.  pulas  soiKlafiens  que  fez,  verilioadu  que  o  fundo 
ora  superior  ao  que  vinte  e  um  annos  antes,  em  1833,  se 
havia  achadd  pela  sondagem,  que  o  governo  inglez  ali  man- 
dara fazer.  <)  novo  porto  ficaria  a  2  milhas  e  o:<l()(l  pés 
í;)7íU"',õ)  distante  da  Foz,  e  da  cidade  do  Furto  õ  V2  mi- 
lhas a  NW.  (l(l.17rv"l. 

')  ))ortii  seria  formado  pur  um  quelira-mar  i-  dni.s  molhes. 
<  •  primi-iro,  mi  molhe  isolado,  seria  composto  de  quatro 
.dinhamrntii.s  ricios  (kantsi.  tendo  os  dois  do  centro  llTíit 
r  '.i-tti  pés  (P.õifMõ  e  28fj"',7U),  o  do  N.  1150  pés  (35(i"',75), 
terminando  em  fundos  de  28  pés  (8"',54),  e  o  do  S.  tam- 
bém 1150  i)és  (305"', 75),  terminando  em  fundos  de  47 
pés  (14'", 34),  e  com  a  extensão  total  de  43ÍM»  pés,  ou 
]338"',95. 

Os  dois  molhes  lateraes,  um  a»  N.  outro  ao  S.  a  partir 
da  praia,  j)ara  abrigo  e  para  obstarem  á  accumulação  das 
areias,  que  não  considerava  muito  para  receiar,  eram  seme- 
lhantes aos  de  Freebody,  mas  o  primeiro  com  comjtrimento 
reduzido,  e  collocado  a  1:1<)0  pés  Í335"'.ij<>)  para  o  N., 
e  o  segundo  como  o  de  Freebody,  só  mais  cui'to  alguns  ))és. 
Tinha,  portanto,  o  porfn  também  duas  entradas,  de  22H 
metros  cada  uma.  A  área  total  d'elle  era  de  2.õn  acres 
ou  inl '"•'<■',  1."),  com  (luas  entradas  para  ser  utilisado  com 
todos  os  ventos. 

Não  dando  indicação  alguma  sobre  os  typos  e  o  processo 
de  construcção  a  seguir,  parecia  acceitar  os  do  engenheiro 
Freebody,  orçando  a  obra  em  (i69:772  libras,  ou  réis 
3.til3:!tÍ4-M)(HÍ  (ao  par). 

Km  abono  d'esta  obra,  acrescentava  que,  como  porto 
auxiliar  nesta  perigosa  costa,  este  porto  de  abrigo  seria 
da  máxima  importância  para  os  navios  nelle  esperarem 
ensejo  lie  entrar  no  porto  natural,  e  para  receber  aquclles 
(|ue  pela  sua  arqueação  e  capacidade  não  podessem  nunca 
entrar  a  barra  do  Douro.  Poderia  assim  fazer-se  o  com- 
niercio  por  intermédio  dos  modernos  navios  de  grande  lo- 
tação, com  grandi'  vantagem  eommercial  como  é  sabido, 
o  que  então  não  podia  fazer-se.  Os  grandes  vapores  de 
Londres  viriam  ao  porto  de  Leixões,  por  onde  commimi- 
eariam  com  a  terra.  E  a  cidade  do  Porto  iicaria  assim 
com  dois  ])ortos,  utilizando  também  toda  a  navegação  do 
N.  com  o  novo  porto. 

Futre  a  despesa  da  construcção  do  porto  de  Leixões 
e  a  das  obras  para  melhoramento  da  barra,  optaria  por 
aquella,  mesmo  quando  se  não  fizesse  senão  um  bom  porto, 
que  por  meio  de  um  caminho  de  ferro  para  passageiros  ou 
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para  tazciula.s  si.'  ligaria  eoin  \'illa  dn  (.'umk'.  EsjjuZL-ade 
e  Vianna  pela  costa,  e  com  Guimarães,  Braga,  Barcellos, 
Ponte  de  Lima  e  Valença  mais  pelo  interior. 

Projecto  do  si*,  eiigeiíbeiro  lUanuel  Affouso  de  Espi-e- 
yiieira. —  Deixada  a  questão  sem  solução  por  muito  tempo. 
no\amente  se  agitou  em  1864,  encarregando  o  governo,  por 
portaria  de  19  de  fevereiro,  o  distincto  engenfieiro  sr.  Manuel 
Aifonso  de  Espregueira  de  estudar  os  melhoramentos  de 
que  seria  susceptível  a  barra  do  Douro,  e  bem  assim  a 
construcção  de  um  porto  artiticial  nas  proximidades  do 
Porto.  Tem  o  seu  bello  projecto  a  data  de  17  de  março 
de  186Õ,  e  acha-sc  publicado  na  Berista  <h  Obrou  l'uhli- 
fiis  f  ^11  min. 

Justifica  brilhantementr  o  ilistincto  engenheiro,  tanto 
economicamente  a  construcção  daquella  obra,  como  techni- 
camente  a  escolha  do  local  para  ella,  e.  adoptando  um  tra- 
çado que  se  accommodava  o  melhor  possivel  aos  recifes  e 
aos  riichedos  de  Loixões,  aproveitando  a  zona  interior  para  o 
porto  de  refugio,  mostrava  como  satisfaria  ás  condições  de 
abrigo,  especialmente  dos  ventos  comprehendidos  entre  o 
SW.  e  o  NW.,  e  como  as  suas  entradas  ficavam  expostas 
por  forma  a  permittir-lhe  o  accesso  para  todos  os  navios, 
mesmo  com  os  ventos  de  travessia  da  costa,  os  mais  peri- 
gosos, que  sãii  i'S  de  ^^'N^^'.  Com  este  fim,  e  também 
com  o  de  alimentar  no  mesmo  porto  uma  '.'orrente  que  nàn 
modificas.se  o  regimen  da  costa  e  arrastasse  quaesquer  de- 
pósitos, que  trouxessem  as  aguas,  projectava-lhe  duas  en- 
tradas, a  do  X.,  cuja  largura  era  de  135  metros  com  ti"\:-»() 
de  profundidade  aliaixo  do  zero  hvdrographico,  para  os 
navios  de  vela  durante  grande  parte  do  anno,  quando  so- 
prassem os  ventos  do  N.,  e  a  do  S.,  que  era  a  principal, 
especialmente  reservada  para  os  maiores  navios  e  disposta 
para  recebê-los,  mesmo  quando  acossados  pelo  WNW., 
a  qual  teria  265  metros  de  largura  e  fundos  (jue  iam  até 
18'", .'{6  abaixo  do  zero  hvdrographico. 

Conservava  este  projecto  os  dois  molhes  de  terra  c  o 
quebra-mar  do  largo,  como  os  dois  projectos  inglezes,  mas 
differindo  consideravelmonte  d'elles.não  só  cm  planta,  como 
principalmente  no  perfil  transversal  dos  molhes  o  no  sys- 
tema  de  construcção. 

( •  quebra-mar,  ^^n^■  era  a  obra  mais  importante  do  porto, 
tinha  1064"', 36  de  comprimento,  e  tomava  no  seu  traçado 
como  pontos  obrigados  o  Leixão  (irande  e  as  pedras  Sal- 
gueini,  (Jallinheiro  e  Lada  Pequena. 

f)   seu   muro   dr   abrigo   eleva-se  á  cota  de  (  -'-  8'".!».^). 
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nii  .j"',20  ;n-ima  tias  maré.s  equiiioxiacs.  A  iiiaiur  j)rut'uu- 
didade  era  na  tosta  do  S.  e  media  18'", 3(5,  chegando  no 
iutt-r\allo  das  pedras  Gallinheiro  o  Baixa  do  Moeo  a  ser 
de  lo'", 98.  Os  aliidiamentos,  em  que  foi  traçado,  foram 
determinados  pelu  melhor  aproveitamento  das  pedras  Trin- 
galé,  Gallinheiro.  Lada  Pequena,  Lagedo,  Baixa  de  Moço 
e  Baixa  do  Noroeste.  O  porto  ticaria  com  duas  entradas, 
a  principal  com  2(i5"',n(i  de  largura,  e  a  lateral  com 
135"",00.  ()  systema  de  construeç<ão  adoptado  era  o  de 
^[arseiha,  levementi'  moditicado,  com  a  suppress.ão  da  ris- 
lurma.  e  cobrindo  o  muro  até  a  altura  dos  maiores  prea- 
mares com  blocos  artificiaes  de  l(5'"-',;í  de  volume,  em  9 
metros  df  largura  contada  entre  o  pé  do  muro  e  a  aresta 
do  tahide  exterior  na  linha  da  baixamar  equinoxial.  O  ma- 
cisso  submarino  era  formado  de  pedras  de  todas  as  dimen- 
sões, até  f)  metros  abaixo  do  zero  hydrographico,  com  os 
taludes  dos  dois  lados  de  .")  !  4.  Pedras  de  '2.^  categoria, 
com  o  peso  de  4  toneladas  cada  uma,  protegeriam  a  parte 
supirior  e  o  talude  do  largo.  A  inclinação  d'este  talude 
seria  de  2  11  até  a  cota  de  ( —  r)'^,00).  e  de  Í5  '.  2  até  a 
cota  de  ( — 8"',00),  havendo  ainda  abaixo  d'esta  cota  um 
alargamento  de  biocos  de  2.''  categoria,  apresentando  toda 
a  face  exterior  a  inclinação  de  '■>  '.  4.  As  dimensões  prin- 
cipaes  do  muro  eram: 

Altura   total  do  muro 8'", 8;» 

Espessura  do  cordão O"", 80 

Saliência 0'»,62 

Largura  do  passeio ;i"',<X) 

Altura  do  parapeito,  interiormente 1"',20 

Espessura  do  mesmo r",20 

Espessura  da  parte  superior  do  muro 4"', 20 

Espessura  á  cota  do  (--  4'".t)0) 4'", 047 

Espessura  ao  nivel  das  fundações ;")'", 323 

.Superfície  do  muro  não  contando  o  parapeito..  ;\í)'"-.921 

Espessura  media 4'".(il4 

Os  molhes  do  N.  e  do  S.  tinham  uma  base  submarina 
de  enrocamentos  de  todas  as  dinn-nsões,  reservando-se 
as  pedras  inais  pesadas  para  a  parte  superior. 

Superiormente  á  baixamar  de  aguas  ordinárias  leria  o 
molhe  do  lado  do  mar  9"'.riO  de  largura  com  a  inclinação 
de  4,7  I  1,  tendo  inferiormente  até  a  cota  de  ( — 5"',ti0)  a  de 
311,  e  no  resto  do  lado  interior  do  porto  õ  '.  4.  A  profun- 
didade media  ])ara  o  molhe  do  S.  era  de  10  metros  e  para 
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II  lio  X.  de  4'",;).  O.s  taludos  o  rspeuialmeutu  as  testas 
deveriam  ser  revestidos  com  blocos  artiticiaes. 

O  muro  de  abrigo,  fundado  ao  uivei  das  mais  baixas 
aguas,  elevar-se-hia  4'", 5  acima  do  maior  preamar,  com 
um  parapeito  de  1™,2U  de  altura,  contada  interiormente. 
O  cordão  seria  de  grossas  pedras  de  granito  de  O"', 7(3  de 
altura,  cnm  a  saliência  de  0"'.G2.  U  muni  na  jiarte  supe- 
rior teria  a  espessura  de  3"',T0,  com  o  jorramento  de  l,2t' 
ate  á  cota  de  (-|- iV",?;"))  e  de  l'",;')  até  á  base,  a  qual  teria 
a  espessura  de  4"*, 808.  Interiormonte  haveria  um  cães  de 
õ  metros  de  largura,  protegido  por  um  empedrado  incli- 
nado a  40",  podendo  depois  ser  alargado,  fazendo-se-lhe 
o  paramento  vertical. 

O  molhe  do  S.  avançava  sobre  a  costa,  da  saliência  for- 
mada pelo  Espinheiro,  e  scguii'ia  até  o  recife  do  Leixão 
Velho  em  dois  alinhamentos,  sendo  o  segundo  tangente  á 
testa  do  S.  do  qucbramar,  e  medindo  de  extensão  74.''>"',5, 
com  o  muro  de  alirigo  de  734"', ÍK). 

O  molhe  do  N.,  na  direcção  do  ultimo  troço  do  qucbra- 
mar, teria  335™  com  326'"  de  muro  de  abrigo. 

A  área  do  porto  seria,  ao  nivel  da  baixamar  e  superior- 
mente a  ella,  100,21  hectares; 

Com  profundidades  superiores  a  3  metros,  83,22  he- 
ctares; 

Com  itrofundidades  .superiores  a  .")  metros,  69,77  he- 
ctares ; 

E  com  jinifundidades  superiores  a  8  metros,  5(3.56 
hectares ; 

Como  obras  accessorias  haveria  nas  testas  do  quebra- 
mar  pharoes  de  6."  ordem,  de  luz  íixa,  uma  branca,  outra 
encarnada.  A  costa  seria  assignalada  ])or  um  pharol  de  2." 
classe,  no  forte  do  (.^hieijo. 

E,  entrando  em  outros  detallies,  em  que  não  é  possível 
aeompanha-lo  aqui.  tanto  sobre  a  execução  das  obras,  como 
sobre  os  materiaes  nellas  empregados,  avaliava  o  seu 
custo  em  3.4(X):O00A0OO  réis,  incluindo  uma  verba  de 
558:643|5Í039  réis,  para  a  reparação  de  grandes  avarias 
e  trabalhos  imprevistos  durante  a  construcção. 

Nomeado  em  1869  director  das  obras  da  barra  do  Douro 
o  engenheiro  AíFonso  Joaquim  Nogueira  Soares,  devotou- 
se,  desde  então,  este  engenheiro,  com  a  mais  constante, 
zelosa  e  intelligente  dedicação,  a  fazer  acceitar  pelos  po- 
deres j)ublicos  a  solução  (jue  julgava  a  mais  conveniente, 
senão  inadiável  e  fatal,  (lo  porto  de  Leixões,  com  que 
se   satisfariam    os  interesses  do  Porto,  os   do   commercjo 
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o.  riqufíza  das  pruviíicias  do  X.  do  Pnrtugal.  os  du  eoiii- 
mercio  u  da  navegação  em  geral,  e  os  da  liumanidade  c  phi- 
lantropia.  Esse  caminho  lhe  foi  aberto  pelo  sr.  engenheiro 
Espregueira,  em  cujo  projecto  do  porto  de  Leixões  encon- 
trou aquelle  engenheiro  o  melhor  guia  e  as  mais  úteis  in- 
dicações. 

Emprehendendo,  com  um  espirito  verdadeiramente  seien- 
tifico  e  com  uma  assiduidade  e  interesse  em  que  exgotou  as 
torças  de  uma  constituição  debil  e  fraca,  os  estudos  do 
melhoramento  da  !>arra  do  Douro  e  da  construcção  do  porto 
artificial  de  Leixões,  «apresentou,  por  fim,  o  projecto  que 
veiu  a  executar-se,  e  que  tem  a  data  de  24  de  agosto  de 
1883,  de  que  adiante  se  tratará. 

(,'omo  simples  consignação  di'  factos,  apontann  as  pro- 
jtostas  que  para  a  construcção  do  porto  de  Leixões  foram 
apresentadas  ao  go\'erno,  e  os  projectos  que  foram  offereci- 
dos,  ou  por  incumbência  de  proprietários  e  negociantes 
interessados,  ou  do  próprio  governo,  reunindo  os  princi- 
paes  em  uma  só  estampa  com  o  n."  XJI,  para  o  estudo 
comparativo  d'este  importante  assumpto. 

Proposta  de  William  and  Maneei.  —  Em  fevereiro  de 
1866  propozeram  William  and  Jlancel  as  bases  para  o 
contracto  da  construcção  do  porto  de  Leixões,  proposta 
que  o  governo  mandou  archivar  até  aguardar  os  estudos 
que  mandái"a  fazer  para  o  melhoramento  da  barra  do 
Douro  e  a  construcção  do  porto  de  Leixões,  a  fim  de  de- 
cidir-se  depois  pelo  que  julgasse  mais  conveniente  ao 
paiz. 

Proposta  de  Frederico  Youle. — O  capitalista  Youle,  com 
outros  capitalistas  inglezes,  pediu  cm  7  de  outubro  dr 
1866  se  lhe  fizesse  a  concessão  de  um  porto  artificial  em 
Leixões,  com  as  suas  competentes  docas,  armazéns,  cami- 
nhos de  ferro,  pharoes  e  tudo  que  demanda  uma  obra 
daquella  importância  para  vir  a  ser  um  verdadeiro  porto 
de  abrigo  e  commercial.  Não  apresentou  projecto,  ik m 
teve  seguimento  a  sua  proposta. 

Pedido  de  George  II.  Hastings. — Em  13  de  maio  de 
1X14  (leorge  Hastings  pediu  auctorisação  para  fazi^r  os  es- 
tudos para  o  projecto  de  um  porto  artificial  em  Leixões. 
serv'ido  por  um  canal  desde  as  proximidades  da  Meia  La- 
ranja da  Cantareira  até  o  castello  do  Queijo,  apresen- 
tando em  2  de  julho  de  187Õ  as  bases  para  o  respectivo 
contracto,  com  as  obrigaçõns  e  vantagens  que  se  propunha 
contrahir.  D'esta  proposta  se  encontram  noticias  na  es- 
tampa XI,  a  qual  mostra  que  o  quebramar  exterior  consti- 
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tiiiri;i  o  |jurtii.  ijn,.  ti  i-ia  aei/i.sSM  du»  tlois  lados  para  entra- 
das de  navios.  Adiante  trataremos  mais  desenvolvidamente 
d'e.ste  projecto. 

Proposta  He  James  Clifford  llodges. — Em  7  de  outubro 
de  1874  sir  .Tames  Clitturd  Jludgts  propoz  ao  governo  as 
bases  de  um  coutraetu  para  a  eonstrucção  do  porto  ar- 
titieial  de  Leixões,  elaborado  pelo  sr.  engenheiro  Espre- 
gueira.  addieionando-se-lhe  eaes  de  embarque  e  de  des- 
eml)arquo,  armazéns,  c  diversos  editieins  para  a  sua  ox- 
ploraoãfi,  e  aeeresoendo  um  eamiidio  de  ferro  de  Leça  ao 
l*orto.  Para  esto  íim  íbrmar-se-bia  uma  enmpanliia  c'om  o 
fundo  de  4:5(X)  contos  de  réis. 

Esta  proposta,  que,  em  principio,  era  aceeite  pelo  enge- 
nheiro Nogueira  Soares,  foi  por  este  largamente  infor- 
mada. 

Proposta  (lo  Francisco  Xavier  Pacheco. — Francisco  Xa- 
vier Pacheco,  medico,  em  4  de  abril  de  1875  requereu 
(jue  lhe  fosse  permittido  construir,  por  si,  ou  pela  compa- 
nhia que  se  propunlia  organisar,  uma  doca  de  fundeadouru 
a  W.  da  Alfandega  do  Porto,  ou  suas  proximidades,  e 
um  canal  navegável,  que.  partindo  de  Leixões  o  passando 
pelo  K.  de  S.  .loão  da  Foz.  viesse  terminar  no  I>ouro  na 
doca  referida.  Para  esta  concessão  pedia  privilégios  que 
enumerava,  mas  não  apresentou  qualquer  projecto  das  obras 
que  se  ])ropunha  executar. 

Proposta  de  Eduardo  Lyon  e  outros. — Eduardo  Lyon. 
Emilio  Alberto  da  Rocha  Andrade  e  Eduardo  Ribeiro 
Mendes  pediram  em  3  de  junho  de  1870  a  concessão  por 
99  annos  de  um  canal  entre  a  Senhora  da  Luz  c  o  cabe- 
dello  de  Leça,  sob  diversas  condições  e  garantias. 

Proposta  de  Cezar  Urusclietti  tli  C.'' — Em  22  de  fe- 
vereiro de  187ti.  Cezar  Brouschetti  &  C."  propoz  a  eon- 
strucção do  porto  artificial  de  Leixões  e  do  canal  de  Leça 
ao  Porto,  com  a  respectiva  exploração  por  99  annos,  tem  o 
por  garantia  um  imposto  especial,  parte  do  rendimento  das 
alfandegas,  e  outros  privilégios,  e  pedindo  desde  logo  li- 
cença para  dar  ao  porto  o  nome  de  D.  Luiz  I  e  ao  ca- 
nal o  de  I).  Maria  Pia. 

Proposta  de  Brito  do  Rarros  &  C.^  —  Em  22  de  feve- 
reiro de  1876  pediu  Brito  de  Barros  &  C*  a  concessão  da 
eonstrucção  e  exploração  de  um  canal,  que,  partindo  do 
Ouro.  seguisse  em  linha  recta  ate  a  praia  ao  N.  do  cas- 
tello  do  Queijo,  communicando  o  Douro  com  o  mar,  e 
formando  um  porto  e  barra  accessiveis  aos  maiores  navios. 
Obrigava-se  o  requerente  a  apresentar  o  projecto  dentro 
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em  O  mczetj  depuis  ila  (.'Oucessão,  e  a  começar  os  traba- 
lliõs  em  <j  mezes  depois  do  projecto  approvado. 

1'rojecto  lio  eiigeiílieiro  Aberuetby. — Chamado  em  1877 
ao  Porto  por  alguns  negociantes  daqueila  cidade  o  enge- 
nheiro inglez  Abernethy,  para  dar  o  seu  parecer  sobre  a 
questão  do  porto  artiticial  de  Leixões,  apresentou  elle  três 
projectos  de  portos,  sendo  dois  para  Leixões  e  o  terceiro 
para  Carreiros,  ligados  todos  com  o  Douro  por  lun  canal 
maritimo  para  navios. 

O  porto  em  I^ieixões  era  formado  pin-  ch)is  tjuebrama- 
i-es  desligados  de  terra,  e  deixando  três  aberturas,  sendo 
uma  destinada  ás  entradas  e  saidas  dos  navios,  com  270 
metros  de  largura,  e  as  outras  com  o  tim  de  darem  exclu- 
sivamente passagem  ás  aguas  para  varrerem  os  assoria- 
nieutos,  podendo  no  emtanto  uma  d'ellas  servir  para  ser- 
\iço  de  pequenos  navios,  c  tenilo  para  isso  160  metros  de 
largura. 

U  pertil  transversal  destes  quebramares  consistia  em 
muros  verticaes  a  partir  do  fundo  do  mar.  D'este  projecto 
dá-Sf  ideia  na  estampa  xi.  O  porto  de  Carreiros  consistia 
somente  em  uma  pequena  doi/a,  que  constituia  a  entrada 
do  canal  do  Douro. 

1."  Projecto  do  eiigenheiru  Affoiíso  \u(jueii-a  Soares.  - 
O  1."  projecto  elaborado  pelo  engenheiro  Nogueira  Soares 
pode  considerar-se  datado  de  21  de  maio  de  1878,  quando 
aqucllc  engenheiro,  sem  ainda  se  decidir  detinitivanicnte 
j)elo  que  fosse  melhor,  ajjresentava  em  relatório  muito 
desenvolvido  o  resultado  dos  seus  estudos  e  locubrações, 
fornecendo  ao  governo  os  elementos  que  deveriam  servir- 
Ihc  para  resolver  a  questão. 

1'riucipiando  por  demonstrar  que  o  porto  formado  por 
dois  molhes  enraizados  na  costa  com  um  quebramar  iso- 
lado não  se  prestaria  a  ser  aproveitado  pai-a  porto  com- 
merciai.  já  pela  pouca  extensão  que  deviam  ter  os  molhes 
lateraes,  já  porque  o  ijueln-amar,  por  ticar  isolado  da 
eiista,  não  podei-ia  jxrmittir  que  as  mercadorias  n'clle  des- 
carregadas fossem  transportadas  directamente  para  terra, 
o  que  exigiria  necessariamente  a  construcção  de  outro 
porto  na  barra  do  I^cça  para  o  serviço  do  commercio,  pon- 
derava as  difficuldades  da  eonstrueção  do  molhe  isolado, 
som  eommunicação  fácil  e  directa  com  a  terra,  como  bem 
salientes  se  haviam  tornado  na  eonstrueção  dos  molhes, 
ou  quebramares  de  Jlarsclha,  de  Cherbourg,  de  1'lvmonth 
'■  de  outros. 

NestííS   1'iindições    npla\;i    p'!"    jíniin    lurm.-idn    pur   dnis 
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molhes,  eutre  os  quaes  devia  ficar  bem  orientada  a  entrada, 
tendo  em  attenção  no  traçado  daquelles  molhes,  que  do 
do  N.,  principalmente,  é  que  dependia  a  maior  área,  ou 
espaço  abrigado  do  porto. 

Xaquelle  estudo  apresentava  quatro  traçados,  mais  ou 
menos  afastados  de  terra,  e  todo.s  a])oiados  nas  pedras  e 
restingas  da  localidade. 

Tinham  estes  traçados : 


1 ."  Con: 

iprimento  < 
»              > 

>a  abrigada 

lo  molhe  do  >«'.. 

,  e  Cl  orçamentii 

Cl 

•>   0 

1147 

3." 

1209 

4.» 

1209 

A  an 
mente : 

tia  1 

>bra 

•a  respectiva- 

l'ara  o  1."— i;:51.ò78"'2,73,  orçamento  ;J.UtJ4:8ò4^048  réis 
Para  o2."  — 19S.898"'2,72.  »  3.368:756-j488    .. 

Tara  o3.°  — 202.548"'-,72.  »  3.45S:987^22(»    » 

Para  o  4.»— 2r3y.273"'^72. 

Tomando  a  l)ase  estabelecida  pelos  inglezes,  de  que  45 
na\  ios  podem  fundear  em  cada  3  acres  de  cada  jjorto  de 
abrigo,  achava  que: 

0  1."  projecto  comportaria  97  navios,  custando  por  acre 
94:303;>129  réis; 

O  2."  projecto  comportaria  142  navios,  custando  jior 
acre  70:772;>193  réis : 

O  3."  projecto  comportaria  l.')U  navios,  custando  por 
acre  G9:979rS744  réis; 

O  4."  projecto  comportaria  109  navios,  custando  por 
acre  um  pouco  menos  do  que  o  antecedente. 

Ponderando  que  naquelles  orçamentos  entrava  só  o 
custo  dos  molhes,  sem  armazéns,  desembarcadouros,  etc, 
etc.  opinava  pelo  mais  a\ançado,  que  julgava  preferível, 
não  sij  por  ser  de  maior  área  abrigada,  mas  também  pelo 
seu  menor  custo  relativo. 

Quanto  ao  svstema  de  coustrucçào  optava,  como  o  sr. 
engenheiro  Espregueira,  pelo  svstema  de  ilarselha,  modi- 
ficando os  typos  propostos  por  este  engenheiro  com  o  tim 
de  utilizar  melhor  os  materiaes  da  localidade,  e  de  forma 
a  dar  aos  molhes  mais  garantias  de  segurança,  e  mais  ra- 
pidez p  maior  facilidade  de  enustrueçào. 
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O  tvpu  |)(ir  ellf  aprtsentíidu  tem  as  se{.''uintes  vauta- 
^eus : 

1.*  —  De  ser  a  base  submarina  formada  com  pedras  a 
granei,  a  qual,  em  vista  das  pedreiras  próximas,  se  torna 
de  construcção  mais  fácil  do  que  se  fosse  de  blocos  reg'u- 
lares  sobrepostos. 

2/  —  De  se  accommodar  melhor  aquella  pedra  irregu- 
lar ás  irref;'idaridades  do  solo,  e  por  ser  mais  barato 
aquelle  macisso  do  que  o  de  saccos  cheios  de  betou. 

;}.■'  — Da  facilidade  que  dá  a  pedreira  em  fornecer  pe- 
dras de  grandes  dimensíjes,  para  substituir  as  que  pelo 
mar  forem  destruidas  ou  partidas. 

4.* — De  se  limitar  o  emprego  dos  blocos  artiticiaes, 
que  são  caros  por  causa  dos  cimentos  estrangeiros,  so- 
mente á  protecção  das  partes  dos  molhes  que  seja  mister 
defender  e  resguardar. 

5.^  —  Attendeudo  á  superfície  escabrosa  e  irregular  do 
fundo,  que  contraria  o  movimento  das  vagas,  a  disposição 
vertical  do  molhe  pouca  importância  tem  para  attenuar  as 
forças  destruidoras  do  mar,  deixando  a  vaga  de  oscillaeão 
de  se  converter  em  \aga  de  translação,  e  sendo  a  superti- 
eie  dos  enrocamentos  mais  adequada  para  resistir  e  jiara 
di\idir  e  quebrar  a  acção  da  \aga  nu  da  corrente. 
Nestas  circumstancias  propuidia : 

1."  —  Que  os  cães  fossem  de  15  metro»  de  largura  e  de 
paramento  vertical  até  a  cota  de  ( —  6"',00i,  em  logar  de 
cães  de  5  metros  com  paramento  em  talude  de  3  I  4  acima 
do  zero,  e  de  5  !  4  abaixo  d'elle. 

2." — Que  a  altui-a  do  terrapleno  do  cães  fosse  l'".;') 
acima  do  máximo  preamar  de  aguas  vivas  em  logar  de  1 
metro,  o  (|ue  estabeleceria  fácil  concordância  com  o  cães 
do  molhe  interior  e  com  os  caminhos  de  ferro. 

il.'^'  —  (^>ue  o  muro  de  abrigo,  em  logar  de  ricar  á  cota 
de  i-j-7"',73),  ou  3'", 9;»  acima  do  máximo  preamar,  fi- 
casse á  de  ( -p  9'",8|,  ou  (J  metros  acima  d'aquelle  prea- 
mar, com  o  fim  de  evitar  que  a  vaga  do  WNAV.  viesse  en- 
xovalhar o  eaes  e  estorvar  o  trafego. 

É  possível  (pie  a  experiência  mostrasse  ser  aquella  al- 
tura ainda  insufHcientc.  Mas  o  parapeito  augmentaria  a  al- 
tura do  muro  de  abrigo,  c  serviria  para  abrigar  do  vento 
os  navios  fundeados  no  porto,  a  fim  de  não  garrarem  e 
se  desviarem  da  sua  posição,  não  podendo  nem  devendo 
confíar-se  na  fi-rça  dos  seus  ferros. 

4."  —  Que  a  base  submarina  dos  molhes  devia  ser  dis- 
posta por  forma  a  ((ue  o  euuoeamento  apresentasse  :  á  ai- 


tura  do  zem  hvdrographico,  uma  berma  dv  ò  metros  de 
largura,  terminando  eom  u  talude  de  5  I  1  a  1  metro  acima 
do  zero  e  continuando  para  baixo  com  o  de  2  I  1.  O  reves- 
timento de  blocos  artiticiaes  deveria  ter  a  espessura  de  10 
metros  á  altura  do  zero,  apresentando  superiormente  a 
inclinação  geral  de  2,79  '.  1  até  (-~  l™,50j  acima  do  cães. 
tendo  para  baixo  1  I  1  e  sendo  as  pedras  artificiaes  de  20'"-', 
c  do  peso  de  40:280  kilograuimas. 

Interiormente,  um  molhe  de  paramento  vertical,  para 
poder  ser  acostado  dos  dois  lados,  tendo  superiormente 
12  metros  de  largura,  com  o  fundo  a  7  metros  abaixo  do 
nivel  das  mais  baixas  aguas,  c  formado  por  blocos  de  10 
a  15  metros  cúbicos,  sobrepostos  até  a  cota  de  baixamar 
de  aguas  vivas,  seria  d'abi  para  cima  de  alvenaria  de  cal, 
pozzolana  e  areia. 

Era  este  Tiiuro  do  custo  de  2:211:^397  réis  por  m.  I. 
ou  para  o  molhe  de  883:ò58?>880  réis. 

Portanto,  o  custo  dos  molhes  do  porto  seria: 

Para  o  1."  traçado 3.004:802 í><t48 

..     ..  2.« . . . ! 3.368: 75n.>4riO 

»     »  3."  o  4." 3.4r)8:9s7A22i) 

E  com  esta  despesa,  ou  com  a  de  4:000  contos,  numero 
redondo,  c  pi.irto  de  I^eixões  receberia  17(1  navios  de  todos 
os  tamanhos,  alem  de  grandi'  ntmiero  úq  peijuenas  em- 
barcações de  ])esca. 

Parecei'  da  comiuissão  noiueuda  cm  28  de  novembro  de 
1879.  —  Não  Se  havendo  ainda  o  governo  decidido  sobre 
a  questão  tão  ventilada,  e  para  satisfazer  ás  instancias  do 
engenheiro  Nogueira  Soares,  nomeou,  em  data  de  28  de 
novembro  de  1879,  uma  commissão  composta  dos  enge- 
nheiros, sr.  Silvério  Augusto  Pereira  da  Silva,  e  de  Affonso 
.loacjuini  Nogueira  Soares  e  Adolplio  Louroiro,  para  estu- 
dar os  projectos  concernentes  ao  melhoramento  da  bai-ra 
do  l)ouro  e  á  construcção  de  um  porto  artificial  nas  proxi- 
midades da  cidade  do  Porto,  propondo  de  entre  os  dois 
o  que  mais  conviria  adoptar. 

Havendo  um  dos  membros  d'esta  commissão  discordadn 
de  algimias  das  ideias  dos  seus  collegas  em  assumptos  de 
somenos  importância  e  relativamente  á  barra  do  Douro, 
apresentaram  os  dois  (sr.  Silvério  c  Loureiro),  em  13  de 
marçii  de  1880,  o  seu  parecer,  que  concluia  pela  seguinte 
forma : 

].*'  —  ^ÍMv.  reõoiilneida.  ccmin  i\st.i\  .i.  a  iin])ii,s>i1iiliii,iil" 
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df  dar-se  remédio  ao  grave  inconveuieute  que  apresentava 
a  barra  do  Douro,  de  ser  inaccessiv^el  não  só  com  mar 
agitado,  mas  também  durante  o  periodo,  ás  vezes  longo, 
em  que  pela  occasião  das  cheias  a  velocidade  da  corrente 
descendente  não  consentia  a  entrada  de  embarcações,  ha- 
via necessidade  de  recorrer  ao  estabelecimento  de  um 
porto  artificial,  que  de\-eria  ser  conjuntamente  de  abrigo 
!■  de  commercio,  e  accessivel  em  todo  o  tempo  ás  embar- 
raoões  do  maior  tonelagem. 

2."  —  Que,  existindo,  em  frente  das  povoações  de  Mat- 
tosinhos  e  de  Leça  alguns  grupos  de  rochedos  dispos- 
tos por  forma  a  facilitarem,  melhor  do  que  em  outros 
sitios  nas  proximidades  do  Porto,  a  construcção  de  um 
porto  artificial,  nas  circnmstancias  em  que  devia  iicar  o 
que  tivesse  de  satisfazer  as  naturaes  exigências  do  de- 
senvolvimento commercial  daquella  cidade,  era  ali  que  o 
mesmo  porto  se  deveria  estabelecer,  comquanto  os  signa- 
tários do  parecer  não  desconhecessem  que  esse  ponto  da 
costa  não  reunia,  infelizmente,  todas  as  condições  exigi- 
das para  o  transito. 

•5."  —  Qiie,  pelo  exame  dos  ditíerentes  projectos,  que  se 
tinham  apresentado  por  diversos  engenheiros  de  reconhe- 
cida competência,  para  a  construcção  do  mesmo  porto 
no  sitio  designado,  reputado  o  mais  adequado  para  este 
tim,  parecia  á  eommissão  preferível  n  elaborado  pelo  sr. 
1'ngenheiro  Manoel  Alfonso  de  Espregueira,  com  as  modi- 
ficações já  indicadas  peln  actual  director  das  obras  da 
barra  do  Douro  em  diversos  relatórios,  e  cora  outras  pe- 
quenas alterações,  que  os  abaixo  assignados  lembravam 
ainda. 

4."  —  Que,  no  referido  plano,  alem  de  supprimir-se  a 
entrada  do  N.,  e  de  adoptar-se  uma  diversa  disposição 
para  o  molhe  d'este  lado  e  para  a  sua  respectiva  secção 
transversal,  se  alterasse  a  terminação,  tanto  d'este  molhe, 
como  do  do  S.,  não  a\ançando  tanto  a  do  primeiro,  c  des- 
viando-se  mais  para  o  interior  do  porto  a  do  segundo,  de- 
vendo ficar  a  sua  testa  apoiada  em  um  rochedo  próximo, 
que  ia  indicado  na  planta  junta  ao  parecer,  e  todo  o  mo- 
lhe afastado  um  pouco  para  o  S.  para  se  augmentar  a 
capacidade  do  porto :  observando  ainda  a  commissào  que 
a  terminação  dos  molhes  e  a  consequente  determinação 
da  largura  da  única  entrada  do  porto  deveriam  ficar  de- 
pendentes do  que  aconselhasse  a  observação,  depois  do  le- 
vantados os  mesmos  molhes  na  extensão  em  que  não  po- 
dia haver  duvida  sob  o  seu  traçado. 
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õ." — (-iiie,  LMjiu  sumeLhaiite.s  ;iltcraç(5es,  e  sejrundo  o 
traçado  que  a  cummissão  propunha,  ticaria  o  porto  com 
a  supc-rtícif  de  113,5  hectares,  em  que  se  encontra  a  de 
30  com  o  fundo  superior  a  7  metros  em  referencia  ao 
plauo  do  zero  hvdrographico,  sufficientemeute  abrigado  e 
protegido  da  agitação  das  aguas,  que  podia  dar-se  ainda 
em  alguns  casos  no  interior  do  porto,  c  disponivel  para 
amarração  de  navios  da  maior  tonelagem.  Contando  com 
a  área  de  1  hectare  por  8  navios,  pemiittiria  o  novo 
porto  o  estacionamento  seguro,  e  nas  melhores  condições, 
de  240  d'aquelles.  o  (jue  a  commissão  reputava  bastante, 
ainda  na  hy|)othese  de  um  notável  augmento  da  navega- 
ção da  localidade. 

6."  —  Que  pela  observação  e  comparação  de  certos  fa- 
ctos, e  pela  consulta  que  havia  feito  com  alguns  maríti- 
mos experimentados,  parecia  á  commissão  (jue  o  porto,  só 
com  a  entrada  que  se  projectava,  voltada  um  pouco  a  SW. 
e  como  ia  indicado  na  respectiva  planta,  seria  sempre 
accessivel  a  quaesquer  embarcações  em  todo  o  estado  do 
mar  e  com  os  ventos  mais  fric(uent(s  e  mais  perigosos  do 
quarto,  terceiro  e  segundo  quadrantes,  podendo  somente 
dar-se  a  circumstancia  de  ser  mais  dilíicil  aos  navios  de 
vela  a  entrada  com  os  do  primeiro  quadrante.  Observava, 
porém,  que  com  estes  últimos  ventos  coincidia  sempre  o 
mar  bonançoso,  e  que  não  eram  eiles  nem  violentos,  nem 
duradouros,  na  nossa  costa. 

7."  —  Pelas  conclusões  antecedentes,  e  por  outras  ra- 
zões, optava  a  commissão  pela  suppressão  da  entrada  do 
N.,  que  o  sr.  engenheiro  Espregueira  projectara;  pare- 
cendo-lhe,  áíjuelle  engenheiro,  necessária  e  justilicada  por 
outras  eircumstancias,  que  os  signatários  do  parecer  não 
vii-am  beni  cumprovada.  (.'um  a  suppressão  da  mesma  en- 
trada ticaria  o  porto  muito  mais  abrigado,  facilitar-se-hia 
a  construcção  do  molhe  do  mesmo  lado,  o  qual,  enraizado 
na  costa,  se  prestaria  á  carga  e  descarga  <lirecta  das  mer- 
cadorias e  ao  estabelecimento  das  construcções  e  vias  de 
transporte  necessárias,  e  ficaria  assim  dilHcultado  o  in- 
gresso, que  seria  natural  fazer-se  por  essa  entrada,  das 
alluviÕes  littoraes,  que  a  commissão  julgava  ali  ainda  para 
receiar.  Muito  mais  que  jjarecia  encontrai'em-se  algumas 
ilitfereuças  no  fundo  do  local  destinado  ao  novo  porto, 
aceusadas  pelas  sondagens  repetidas  a  que  ali  se  tinlia 
procedido. 

8.° — Que  deveria  adoptar-se  um  typo  diverso  do  pro- 
posto pelo  sr.   engenheiro  Espregueira  para  os  molhes  do 
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purtu.  parecendo  aos  signatários  do  parecer  notavelmente 
reduzida  a  largura  com  que  aquelle  engenheiro  os  proje- 
ctava, ainda  mesmo  que  não  tivessem  de  fnnccionar  como 
cães  de  desembarque. 

Os  typos  de  que  davam  completo  conhecimento  os  res- 
pectivos desenhos,  que  se  apresentavam,  pareciam  á  com- 
missão  os  que  deveriam  ser  adoptados,  salvas  pequenas 
modificações,  que  posteriores  estudos  e  a  observação  de 
alguns  factos  aconselhassem. 

0."  —  Que,  tendo  o  porto  de  Leixões  de  ser  considerado 
como  de  refugio  c  commercial,  deveriam  estabelecer-se 
ali  as  edificações  de  que  não  podia  prescindir-se  n'um  porto 
em  boas  condições.  U  projecto  de  todas  estas  construc- 
çÕes  accessorias  podia  ser  apresentado  mais  tarde,  e  era 
objecto  independente  da  coustrucção  do  porto  propria- 
mente dito,  podendo  este  assumpto  deixar-se  á  iniciativa 
particular,  á  proporção  que  o  desenvolvimento  commercial 
o  requeresse. 

lU." — Que  a  communicação  do  porto  de  Leixões  com 
a  cidade  do  Porto  e  com  a  rede  dos  nossos  caminhos  de 
ferro  devia  fazer-se  nos  primeiros  tempos  por  um  caminho 
de  ferro  do  littoral  até  á  Foz,  e  depois  marginal  ao  Douro 
até  a  nova  alfandega,  prolongado  a  ligar-se  com  a  esta- 
ção de  Campanhã,  conforme  alguns  dos  projectos  já  es- 
tudados, devendo  mais  tarde  estabelecer-se  a  ligação  di- 
recta do  porto  com  a  estação  de  Ermezinde. 

11."  —  Que  julgava  a  commissào  .satisfeitas  nesta  parte 
as  communicações  do  novo  porto,  que  assim  ficaria  ligado 
em  boas  condições  com  a  cidade  do  Porto  e  com  a  nossa 
rede  de  caminhos  de  ferro,  não  parecendo  á  commissão  ad- 
missível a  ligação  com  o  Douro  por  meio  de  um  canal  ])ara 
navios,  projectado  pelo  engenheiro  inglez  Abernethy,  nem 
também  indispensável  o  de  um  semelhante  canal  para 
barcos   pequenos,   que  se  lembrou  substituir  ao  primeiro. 

12."  —  Que,  vista  a  dependência  que  se  deixava  entre 
os  trabalhos  para  a  construcção  do  designado  caminho  de 
ferro  entre  a  foz  e  a  nova  alfandega,  e  os  que  teriam 
de  fazer-se  com  o  fim  de  rectificar  a  margem  direita  do 
Douro,  lembrava  a  commissão  a  necessidade  de  se  ter 
muito  em  \ista  esta  circumstancia,  quando  houvesse  de 
contratar-Stí  com  alguma  companhia  a  construcção  do  porto 
de  Leixões. 

lo."  —  Que,  attendendo  á  circumstancia  de  dever  fi- 
car a  parte  do  porto  junto  ao  molhe  do  N.,  entre  os  ri>- 
1'hedos  de  Alagadiça  e  do  Leixão  Grande,  a  mais  abri- 
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gada  e  com  maior  fimdo,  dever-se-hia  aproveitar  a  dispo- 
sição dos  grupos  de  rochedos  que  ali  se  prolongam  em 
restinga  para  o  interior  para  a  construcção  de  cães  pró- 
prio para  a  carga  e  descarga  dos  navios,  ligando  o  rochedo 
da  Alagadiça  com  o  de  Salgueiro,  e  o  da  Baixa  do  Noroeste 
com  o  grupo  de  outros  que  lhe  ficavam  próximos,  for- 
mando assim  dois  cães  parallelos  e  proximamente  normaes 
ao  molhe,  podendo  nestes  cães  estabelecer-se  os  compe- 
tentes armazéns  e  depósitos,  removendo-se  portanto  um 
obstáculo  á  navegação,  o  dispensando-se  assim  uma  des- 
pesa grande. 

14.°  —  Que,  attenta  a  natureza  do  fundo,  em  grande 
parte  de  rocha  no  recinto  do  novo  porto,  pouco  próprio 
para  a  presa  de  ferros  de  amarração  dos  navios,  e  tendo 
em  vista  que  os  eifeitos  da  vesaca  poderiam  ser  ali  de  con- 
sideração, devia  contar-se  com  a  necessidade  do  estabele- 
cimento dos  meios  usados  em  iguaes  circumstancias  para 
gai"antia  de  seg^urança  das  embarcações. 

15."  —  Que  a  inspecção  da  parte  da  costa,  comprehen- 
dida  entre  os  molhes  do  porto,  mostrava  a  necessidade  de 
a  apropriar  por  meio  das  convenientes  obras  ao  trafego 
dos  barcos  da  navegação  costeira  e  de  pesca. 

16."  —  Que  não  parecendo  aos  signatários  do  parecer 
inteiramente  insignificantes  e  para  desattender  as  alluviÕes 
do  rio  Leça,  julgavam  que  conviria  veritícar  bem  se  não 
haveria  inconveniente  em  que  este  rio  desaguasse  uo  porto, 
ou  se  devia  antes  fazer-se  entrar  no  mar  fora  delle,  e  no 
ponto  da  costa  onde  se  julgasse  mais  fácil  estabelecer  a 
sua  no^•a  foz. 

Não  poderam  aquellcs  engenheiros  em  tão  pouco  tempo 
obter  os  elementos  que  os  habilitassem  a  decidir  com  per- 
feito conhecimento  e  segurança  sobre  este  objecto,  que 
i"eputavam  de  certa  importância;  e  lembravam  que  no  es- 
tudo d'este  projecto  de  derivação  do  í^eça  se  pensasse 
no  modo  de  utilisar  as  suas  aguas  como  motor  no  fu- 
turo estabelecimento  do  novo  porto. 

17." — Que,  para  o  reconhecimento  a  maiores  distancias 
do  local  do  porto,  e  para  segurança  na  entrada  dos  na- 
vios durante  a  noite,  seriam  indispensáveis  dois  pharoes. 
um  de  maior  alcance,  num  ponto  próximo  da  costa,  e  tal- 
vez no  forte  do  Queijo,  como  estava  indicado,  e  outro 
de  pequeno  uo  extremo  do  molhe  do  N. 

18."  — Que.  devendo  este  porto  ser  principalmente  com- 
iiKTcial,  j)odendõ  conjuntamente  receber  na\'ios  de  guerra, 
jiodia   a    sna    entrada  ser   bem  defendida   ]i(ir  idiras  niili- 
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tares  crmstnrKla.s  na  (.'o.sta,  para  as  «luaos  liavia  a  apro- 
veitar, convenientemente  ampliados  e  modilicados,  os  for- 
tes já  existentes,  podendo  ainda  nos  rochedos  denomina- 
dos do  Leixão  Grande,  erigir-se  um  pequeno  forte,  quando 
se  julgasse  conveniente. 

19." — Nas  condições  em  que  tinha  de  proceder-se  á 
construcç.io,  julgava  a  commissão  fafil  a  acquisiyão  dos 
matoriaes  que  tivessem  de  ser  imjiortados  de  Dutras  loca- 
lidades, tanto  pela  via  marítima,  como  pi-lo  caminho  de 
ferro,  podendo  montar-se  fornos  para  a  fabricação  da  cal. 
e  receber-se  directamente  de  S.  Miguel  a  pozzolana  e  de 
Inglaterra  o  cimento  de  Portland. 

20."  —  Qnautõ  á  pedra,  material  a  que  principalmente 
devia  attender-se,  tanto  pela  quantidade,  como  pela  (jua- 
lidade  e  dimensões  de  que  se  precisava,  julgava  a  com- 
missão  que,  não  podendo  ser  aproveitadas  as  pedreiras 
junto  da  costa  e  próximas  ao  local  do  porto,  designadas 
pelo  sr.  engenlieiro  Espregueira  para  a  extracção  da  pedra 
a  empregar  na  construcção  dos  molhes,  deveria  esta  procu- 
rar-se  nas  pedreiras  denominadas  de  Guifões,  nas  margens 
do  Leça,  a  menos  de  3  kilometros  da  localidade,  podendo 
estabclccer-se  em  boas  condições  um  caminho  de  ferro 
para  o  transporte  d^aquelle  material,  desde  as  referidas 
pedreiras  até  a  obra.  (guando  estas  não  fornecessem  pedra 
nas  dimensões  desejadas,  podia  a  mesma  vir  das  do  monte 
de  S.  Gens,  onde  se  encontrava  da  melhor  qualidade  e 
do  volume  que  se  quizesse. 

2L"  —  Que  deveria  principiarse  a  construcção  do  porto 
pelo  levantamento  do  molhe  do  N.  até  o  Leixão  Grande, 
acompanhando-o  com  o  do  S.  á  medida  que  a  observação 
o  mostrasse  necessário.  Os  factos  observados  durante  a 
execução  dos  dois  molhes  aconselhariam  sobre  o  que  se 
houvesse  de  resolver  acerca  das  suas  respectivas  termina- 
ções, e  da  largura  da  entrada  do  porto. 

Julgavam  ainda  os  referidos  engenheiros  (sr.  Silvério  e 
Loureiro)  que  de  todos  os  projectos  anteriormente  apre- 
sentados para  o  porto  de  Leixões,  era  preferível  o  do  sr.  en- 
genheiro Espregueira,  com  algumas  modificações  que  apre- 
sentavam, sendo  as  principaes:  «A  suppressão  da  entrada 
do  N.,  ficando  o  porto  constituído  somente  por  dois  mo- 
lhes, ambos  ligados  á  terra  firme,  e  o  augmento  da  es- 
pessura dos  mesmos  molhes,  estendendo-se  a  protecção  e 
defeza  dos  blocos  artificiaes  a  ambos  elles.  E  calculavam 
que  o  custo  da  obra,  sem  contar  com  as  communicações 
com  a  cidade  do  Porto,   nem   com  as  obras  accessorias. 
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t;n'.s  ciiino  raus.  ilrsPiiiljarfadourus.  pontes-i-acs  v  arnia- 
zeus,  ctu.,  etc,  seria  de  5:000,  ou  de  6:00(1  contos  con- 
tando com  estes  accessorios.  O  terceiro  vogal  da  commis- 
são,  o  engenheiro  Nogueira  Soares,  no  seu  parecer  em 
separado,  dizia  que : 

«Em  harmonia  também  com  as  considerações  que  fez 
em  differentes  documentos,  entendia  que,  por  mais  fehzes 
que  fossem  os  melhoramentos  referidos  para  a  barra  do  Dou- 
ro, não  resolviam  completa  c  satisfatoriamente  a  questão  da 
navegação  para  o  porto  do  Porto  e  das  províncias  do  N.. 
e  que,  para  satisfazer  convenientemente  a  essas  necessi- 
dades c  ás  da  industria  da  pesca,  era  de  absoluta  necessi- 
dade proceder-se  â  construcção  do  porto  de  LeixSes.  Era 
também  de  parecer  que  o  porto  devia  ser  commercial,  c 
indicava  qual  o  traçado  mais  conveniente.  Propunha  o 
mesmo  perfil  que  indicavam  os  outros  vogaes  da  commis- 
são  e  entendia,  como  elles,  que  o  porto  devia  ter  só  uma 
entrada  de  SW. 

«Quanto  ás  vias  de  communicação  do  porto  de  Leixões 
com  a  cidade  do  Porto  e  com  a  rede  ferro-viaria  do  paiz, 
entendia  que  devia  ser  constituída  por  «nm  canal  para 
barcos,  quer  dizer,  para  embarcações  de  moderada  largura 
e  altura,  e  sem  mastros,  para  evitar  a  pressão  dos  ventos, 
e  passar  debaixo  das  pontes  fixas  sem  prejudicar  as  praias 
de  banhos,  mas  que  podiam  ser  de  arqueação  superior  á 
media  da  dos  navios  que  frequentavam  o  actual  porto ;  um 
caminho  de  ferro,  que  pelo  traçado  mais  conveniente  se 
ligasse  directamente  com  o  do  Minho  em  Ermezinde ;  e  ou- 
tro littoral  que  ligasse  os  dois  portos  e  a  actual  alfandega 
com  a  rede  dos  caminhos  de  ferro,  sendo  esta  a  princi- 
pal via  que  por  muito  tempo  podia  dispensar  a  outra  do 
canal » . 

«Finalmente,  avaliava  também  as  obras  do  porto,  sem  as 
accessorias,  em  õ:000  contos  de  réis». 

Projecto  do  engenheiro  sir  John  Coode. — Quando  o  go- 
verno consultou  sobre  os  portos  de  Lisboa  e  do  Douro  e 
Leixões  o  eminente  engenheiro  hydraulico  sir  John  Coode, 
celebrou  com  elle  um  contrato  em  que  este  se  obrigava  a 
visitar  os  dois  portos  de  Lisboa  e  Porto  e  a  expor  a  sua 
opinião  sobre  as  obras  de  que  careciam. 

Tendo,  pois,  visitado  esta  localidade,  apresentou  o  seu 
relatório  em  julho  de  1881,  no  qual,  em  relação  ao  que 
havia  de  melhor  a  fazer,  escreveu : 

«Depois  de  considerar  com  o  máximo  cuidado  esta  ma- 
téria  em   todos   os  seus  aspectos,  com  um  vivo  desejo  de 
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ilescoljrir.  so  fosso  possível,  algum  modu  de  evitar  as 
anormaes  ditíicnldades  que  se  offerecem  para  a  construe- 
ção  de  um  porto  satisfatório  dentro,  ou  muito  próximo  da 
entrada  do  Douro,  sou  forçado  eom  a  maior  reluctancia,  a 
cheg-ar  á  conclusão  de  que  não  lia  sufficientes  funtlamen- 
t()S  para  justificar  o  £,'■(l\'^■rno  portutruez  dr  tintar  crear, 
quer  na  entrada,  quer  no  interior  do  rio,  um  porto  C(im- 
mereial,  por  forma  (pie  possa  satisfazer  ás  necessidades  da 
época,  certo  como  estou  de  que  as  condições  phvsicas  são 
tão  desfavoráveis,  que  o  resultado  seria  uma  desillusão,  e 
que  é  muito  mais  conveniente  aos  interesses  da  cidade  e 
sni)urbios  do  Porto  que  se  construa  um  porto  commer- 
cial  em  logar  vizinho. 

«Estabelecido  este  ponto,  creio  que  pouca  ou  nenhuma 
duvida  ha\crá  de  (juo  o  local  a  que  se  deve  dar  a  prefe- 
rencia é  o  que  iica  defronte  de  Leça  da  Palmeira,  onde  as 
rochas  de  Leixões  offerecem,  em  considerável  extensão, 
um  abriíro  natural  contra  os  ventos  do  X.  e  do  AV.» 

Posto  isto,  o  projecto  por  elle  delineado  consta  de  dois 
molhes  enraizaclos  na  costa,  fechando  um  espaço  de  92 
hectares,  e  terminados  por  testas  circulares,  distantes  ISt)"", 
larg^ura  que  se  reserva  á  entrada  do  porto.  Os  seus  molhes 
seriam,  porém,  de  typo  vertical,  isto  é,  de  paramentos 
verticaes,  levantando-se  immediatamente  do  fundo  do  mar, 
previamente  extrahida  a  areia  de  sobre  as  rochas,  e  esta 
regularisada  por  saccos  cheios  de  beton.  O  molhe  do  N. 
teria  no  coroamento  11  metros  de  largura  e  11'", õO  á  al- 
tura da  baixamar.  Eslas  larguras  seriam  na  extremidade 
do  molhe  elevadas  a  12  metros  e  12"', õO,  com  a  altura  de 
2"', 5  acima  das  marés  vivas  ordinárias,  excepto  nas  testas 
circulares,  onde  esta  elevação  subiria  a  4"",.").  Este  mollie 
seria  desprovido  de  cortina  ou  muro  de  abrigo  do  lado  do 
mar. 

<)  molhe  do  8.  era  projectado  com  a  lai'gura  em  cima 
de  10  metros  o  eom  um  muro  de  abrigo  de  )!  metros  de 
espessura  e  2'",2r)  de  altura  acima  do  coroamento  do  que- 
bramar,  sobre  o  qual  se  elevava  ainda  um  parapeito  de 
cantaria  de  l"',2.õ  de  largura  e  1  metro  de  altura. 

A  parte  commercial  do  porto  seria  constituída  por  quatro 
molhes  trans\ersaes,  ou  travezes,  accostaveis  aos  navios, 
e  sensivelmente  parallelos  ao  ultimo  alinhamento  recto  do 
molhe  envolvente  do  sul,  nos  qnaes  se  construiriam  os  ar- 
mazéns, telheiros,  guindastes  o  tudo  que  fosse  preciso 
para  as  operações  commerciaes  dos  navios,  de  carga  e 
descarga  de  mercadorias. 
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Pre\  ciidu  que  por  a^^ora  só  bastaria  destts  mollus 
construir  o  travez  n."  2,  orçava  a  construcção  do  porto, 
com  o  referido  molhe  transversal  n."  2,  em  1.2C>C:(JtXt  li- 
bras, ou  õ:4<K)  contos  de  réis  da  nossa  moeda,  ao  par.  Na 
respectiva  estampa  n."  Xil.  se  dá  ideia  d"este  projecto,  o 
qual,  com  o  iim  principalmente  do  abrigo  e  tranquillidade, 
tinha  uma  só  entrada  com  180  metros  de  largura. 

Sobre  elle,  ouvida  a  junta  consultiva  de  obras  publi- 
cas e  minas,  conclue  esta  no  seu  parecer,  que  a  necessi- 
dade de  um  porto  artificial  para  se  obterem  as  condições 
marítimas,  que  se  pretendem  e  são  para  desejar  para  o 
commercio,  e  que  o  Porto  não  pode  dar.  é  patente,  e  que 
o  único  local  que  se  offerece  nas  immediações  da  foz  do 
Douro,  adequado  a  semelhante  fim.  é  o  sitio  de  T^eixões,  e 
que  a  opinião  a  este  respeito  de  tão  eminento  engçnheiro, 
como  sir  John  ( 'oode.  «'•  uma  garantia  do  acerto  de  seme- 
lhante resolução. 

Apreciando  o  traçado  dos  molhes,  inclina-sc  ao  do  en- 
genheiro Coode,  com  as  alterações  que  no  decurso  da 
construcção  se  mostrarem  convenientes.  Quanto  ao  syste- 
ma  de  construcção  e  perfil  dos  molhes,  não  se  julga  a 
junta  sufficientemente  elucidada,  lembrando  a  nomeação 
de  uma  commissão  de  engenheiros  para  estudar  a  questão. 
E,  pelo  que  diz  respeito  aos  molhes-caes,  ou  travezes  com- 
merciaes,  parece-lhe  ([ue  o  seu  estudo  se  deve  ir  fazendo 
á  medida  que  os  trabalhos  da  construcção  forem  progre- 
dindo, «sendo  a  primeira  necessidade  e  a  mais  urgente  a 
<{ue  deve  attender-se  o  completar-se  o  recinto  do  porto,  do 
modo  que  preste  sufliciente  abrigo  ás  embarcações  que  de- 
mandem a  barra,  e  obter  este  resultado  com  a  maior  rapi- 
dez, havendo  por  esta  forma  notável  diminuição  no  imme- 
diato  desembolso  das  despesas  orçadas». 

Commissão  de  29  de  maio  de  1882. — ^  Conformando-se 
o  governo  com  este  parecer  da  junta  consultiva,  nomeou 
por  portaria  de  29  de  maio  de  1882  uma  commissão  com- 
posta dos  engenheiros,  o  sr.  Joaquim  Pires  de  Sousa  Gomes, 
e  Álvaro  Kopke  Barbosa  de  Ayala  e  Adolpho  Loureiro  para 
estudar  o  assumpto,  tendo  em  vista  a  localidade,  a  econo- 
mia da  construcção,  e  a  menor  sujeição  a  qualquer  dete- 
rioração e  despesas  de  conservação. 

Esta  commissão  apresentou  em  29  de  maio  d'aquelle 
anno  o  seu  parecer,  pronunciando-se  pelo  typo  mixto 
adoptado  no  porto  de  Marselha,  como  já  em  1865  propo- 
zera  o  sr.  engenheiro  Espregueira,  com  as  modificações  ul- 
teriormente propostas  pelo   engenheiro  Nogueira   Soares. 
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Fumlamcutasa  e  desenvolvia  a  oommissão  as  suas  euii- 
elusões  nos  seguintes  termos: 

1."  Que,  apesar  das  vantagens  reaes  que  ofFereeem  os 
molhes  do  typo  vertical,  julgava-os,  eomtudo,  menos  apro- 
priados á  localidade  de  Leixões : 

a)  Pela  grande  profundidade  em  que  teemde  construir-se 
os  molhes  e  os  quebramares ; 

b)  Pela  grande  agitação  e  fortes  correntes  que  se  obser- 
vam naquelle  ponto  da  costa : 

<l  Pela  difficuldade  que,  dando-se  as  duas  condições 
menciíinadas.  ofierece  o  systema  de  construcção  proposto, 
dependendo  o  seu  bom  êxito  do  preparo  das  fundações, 
onde  o  emprego  regular  dos  saceos  de  beton  brando,  e  a 
regularisação  e  nivelamento  superior  dos  mesmos  saceos 
com  uma  f<niie  camada  de  pedra  britada,  se  torna  muito 
difficil  e  quasi  impraticável,  em  consequência  da  agitação 
do  mar,  da  força  das  correntes  submarinas  e  da  grande 
profundidade  das  aguas ; 

d)  Pela  quasi  impossibilidade  de  fiscalisar  conveniente- 
mente um  serviço,  que  é  na  maior  parte  submarino; 

e)  Pelas  forçadas  interrupções  a  que  o  trabalho  tem  de 
ser  repetidas  vezes  sujeito,  por  ser  aquelle  serviço  exchi- 
sivamente  marítimo ; 

/)  Por  não  existir  nas  proximidades  porto  algum,  onde 
possa  abrigar-se  e  accomodar  se  todo  o  material  naval  do 
serviço,  não  se  prestando  a  bacia  e  a  foz  do  rio  Leça 
áquelle  abrigo  nas  circumstancias  actuaes,  e  sendo  muito 
difficil,  senão  impossível,  o  apropriá-las  áquelle  fim ; 

2."  Nestas  circumstancias  entende  a  commissão  que, 
salvo  o  respeito  devido  ao  sábio  e  abalisado  engenheiro 
inglcz,  que  propoz  os  molhes  verticaes  para  Leixões,  deve, 
não  obstante,  ser  preferido  a  este  systema  o  proposto  pelo 
engenheiro  Nogueira  Soares,  isto  é,  o  mixto  de  Marselha, 
modificado  convenientemente; 

<()  Porque,  abonado  com  a  sancção  da  experiência  em 
muitos  e  importantes  portos,  situados  em  mares  tão  agi- 
tados como  o  de  Leixões,  tem  sempre  dado  satisfatório 
resultado  ; 

/')  Porque,  nas  condições  de  irregularidade  e  com  as  an- 
fractuosidades  com  que  se  apresentam  as  rochas  subma- 
rinas de  Leixões,  parece  ser  somente  por  meio  dos  enro- 
camentos  que  poderão  encher-se  aquellas  cavidades,  en- 
volver-sc  as  pontas  salientes  das  rochas  e  regularizar-se  o 
fundo,  de  forma  que  offereça  a  resistência  e  a  igualdade  ne- 
cessárias para  sobre  elle  assentar  a  sobrestructura  do  molhe ; 
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(■)  l'ui'qiic.  a  (jiialicladc,  a  (juantiiladc  c  a  iiatui-vza  da 
pedra,  que  abunda  nas  proximidades  de  Leixões,  e  em 
fácil  eommunicação  com  este  lo^ar,  torna  naturalmente 
recommendavel  aquelle  systcma ; 

d)  Porque,  nestas  circumstancias,  os  molhes  enraizados 
na  costa  são  sempre  os  de  mais  fácil  construcção.  mais 
expeditos  c  talvez  os  de  menos  custo ; 

(•)  Porque,  embora  exijam  estas  construcções  uma  ponte 
de  serviço,  (jue  é  sempre  muito  dispendiosa  e  de  cara  e 
difficil  conservação,  esta  ponte  dá  sempre  um  serviço  per- 
manente e  muito  regular: 

/)  Porque,  fazendo  com  este  meio  de  transporte  terres- 
tre concorrer  o  maritimo  para  os  enrocamentos  e  a  defesa 
exterior  d'elles  pelo  emprego  dos  grandes  blocos  artiiiciaes, 
e  levantando  convenientemente  a  plataforma  das  pontes  de 
serviço  acima  dos  preamares,  podem  fazer-se  diminuir  muito 
as  probabilidades  de  sinistros  e  avarias ; 

í/l  Porque,  tinalmente,  nas  circumstancias  expostas,  pa- 
rece ser  este  o  processo  mais  económico  de  construir  ns 
molhes  maritimos,  reduzindo-se  ao  estrictamente  indispen- 
sável o  emprego  das  argamassas  hydraulicas,  que  são  caras. 

Qual  devia  ser  a  entrada  do  porto.  — Concordando  com 
estas  ideias,  a  junta  consultiva  de  obras  publicas  neste 
sentido  lavrou  a  sua  consulta,  com  cujas  conclusões  o  go- 
verno se  conformou  e  mandou  adoptar. 

Antes  de  passar-se  á  descripção  do  projecto  do  engenheiro 
Nogueira  Soares,  tratarei  de  um  outro  ponto,  sobre  o  qual 
elle  próprio  solicitou  ao  governo  quizesse  esclarecê-lo,  no- 
meando uma  commissão  que  estudasse  a  questão  com  que 
muito  se  preoccupava. 

Tratava-se  da  largura  da  entrada  que  devia  deixar-se 
ao  porto  de  Leixões.  Se  muito  larga,  o  porto  perderia 
uma  área  importante  abrigada;  se  muito  estreita,  redn- 
brar-se-hia  o  perif;o  e  a  difficuldade  do  accesso,  especial- 
mente debaixo  de  tempo  e  vendaval. 

A  questão  agitava-se  na  imprensa  com  um  eerto  calor, 
e  o  engenheiro  Nogueira  Soares,  comquanto  conservasse 
no  seu  espirito  convicções  e  princípios  assentes  e  firmes, 
não  pudera,  comtudo,  dominar  a  preoccupação  <]ue  o  levou 
a  pedir  ao  governo  submettesse  a  questão  ao  juizo  de 
outros. 

E  certo  que  pelo  projecto  Freebody  a  entrada  do  porto 
devia  ser  de  cerca  de  3()0  metros,  com  taludes  que  lhe 
red\iziam  muito  a  largura  no  fundo.  J.  Rennie  projecta- 
\'a-a  c(ini  22(1  metros:  Espregueira  com  2'ír)  metros  e  com 
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taliidfs;  AbiTiictliy  oom  27o  metros  também  i-om  taludos, 
e,  íinalniente,  John  (Joode  dava-lhe  18(i  metros,  com  pare- 
des verticaes. 

Em  três  projectos  deixavam-se  ao  )Kirto  duas  entrada;?, 
e  no  de  Abernethy  mais  uma.  A  largura  de  180  metros 
era  a  que  Coode  tinha  proposto  para  o  porto  de  Colombo, 
mas  que  a  pedido  das  auctoridadcs  marítimas  fora  elevada 
a  242  metros,  sendo,  porém,  Hastley  de  opinião  que  esta 
largura  deveria  ser  restrinf^ida. 

Os  portos  artificiaes  comparáveis  ao  de  Leixões,  que 
Iboha  a  ;írea  do  KX)  kectares,  King-ston,  Madrasta  e  Imiiy- 
den.  teem  entradas  de  227  metros,  de  107  metros  e  de 
240  metros  de  largura.  Nos  dois  primeiros  a  tranquillidade 
interior  não  era  muito  satisfatória.  No  ultimo  só  era  apro- 
veitada para  o  accesso  a  largura  de  20<>  metros,  tendo 
menos  importância  a  tranquillidade  interior  do  porto,  por 
servir  somente  para  dar  aeeesso  do  largo  ao  canal  de 
Amsterdam. 

A  formula  empírica  de  Stevenson  para  calcular  a  re- 
ducção  ou  diminuição  da  altura  da  vaga  dentro  de  um 
porto,  em  relação  á  largura  da  entrada  e  da  parte  interior 
e  á  distancia  a  que  fica  essa  entrada,  foi  applicada  a  poucos 
portos,  e  destes  parece  que  somente  em  grande  no  de 
Kingston,  que  não  é  muito  exposto,  nem  tem  grande  pro- 
fundidade á  entrada.  Em  ^íadrasta  a  reducção  dentro  do 
porto  é  muito  menor  do  que  dá  a  formula.  Em  Leixões, 
exposto  ao  mar  largo,  aos  ventos  dos  quadrantes  do  NW. 
e  do  SW.  e  com  área  interiormente  limitada,  é  absoluta- 
mente impossível  conciliar  as  conveniências  do  accesso 
com  as  do  abrigo  e  da  tran()uillidade  interior.  E  são  mais 
para  recear  as  diíKculdades  do  accesso  ao  porto  do  que  o 
menor  abrigo  que  elle  possa  dar,  o  qual  poderá  sempre 
ohter-se  com  outras  obras,  quando  se  ampliar  e  alargar 
o  porto  para  a  bacia  de  Leoa,  com  o  fim  de  o  adaptar  ás 
necessidades  do  commercio. 

Em  tempo  tinha  o  engenheiro  Nogueira  Soares  proposto 
se  reduzisse  a  abertura  do  porto  a  200  metros.  A  junta 
consultiva  de  ohras  publicas,  manifestando  apprehensõcs 
e  receios  por  aquella  reducção,  depois  de  muito  judiciosas 
considerações  sobre  o  caso  propoz  se  nomeasse  uma  com- 
missão  mixta  de  engenheiros  e  officiaes  de  marinha  de 
guerra  e  mercante  para  discutir  e  dar  parecer  sobre  a 
proposta  da  reducção  de  largura  da  entrada  do  porto. 

Foi  esta  commissão  nomeada  em  portaria  de  2'i\  do  abril 
de  1S90  e  ficou  constituída  pelos  srs.  engenheiros  IMattos, 


42S! 

K.-jprri;iU'ii'a.  Pires  e  Loureiro  e  pelos  srs.  eapitào  de  mar  <■ 
guerra  Carlos  Maria  da  Silva  e  Costa,  capitão  de  fragata 
Cypriano  Lopes  de  Andrade  e  piloto  mór  da  barra  do 
Porto  Augusto  da  Silva. 

Depois  de  muito  discutido  o  assumpto  entregue  ao  seu 
estudo,  elaborou  ella  o  seu  parecer  em  data  de  5  de  maio 
de  1X90,  concluindo  por  que  fosse  mantida  a  largura  d'' 
22tt  metros,  com  (jue  fora  projectada  a  entrada  do  porto, 
sendo  sempre  tempo  de,  mais  tarde,  reduzir-se  aquella 
largura,  se  a  observação  e  a  experiência  demonstrassem 
essa  necessidade,  o  que  sempre  seria  muito  mais  fácil  do 
qne  dar-lhe  maior  amplidão  pelo  corte  e  remoção  de  uma 
porção  de  molhe  construído,  se  se  reconhecesse  que  ficava 
estreita  a  entrada  do  porto. 

Posto  isto,  passaremos  agora  a  tratar  do  projecto  defi- 
nitivo do  porto,  para  o  qual  se  determinou  ao  engenheiro 
Nogueira  Soares  tivesse  em  vista  o  parecer  da  junta  con- 
sultiva de  obras  publicas  e  minas,  que.  concordando  com 
as  conclusões  da  commissão  de  1S70.  entendia  que  o  porto 
de  Leixões  devia  ser  de  abrigo  e  commercial.  adoptando-se 
o  traçado  do  engenheiro  Coode.  mas,  quanto  ao  systema 
de  construceão.  o  aconselhado  pela  referida  commissão  de 

Projecto  definitivo  do  engenheiro  Xogueira  .Soares  e 
empreitada  goi-al  da  obra.— ( 'onformou-se  a  junta  con- 
sultiva de  obras  publicas  com  o  parecer  da  commissão 
citado,  de  29  de  maio  de  1882,  no  qual  se  dava  a  prefe- 
rencia ao  tvpo  mixto  proposto  em  ]8<35  pelo  sr.  enge- 
nheiro Espregueira,  e  modificado  pelo  engenheiro  Nogueira 
Soares.  Restringiu,  porem,  a  applicação  do  typo  de  Mar- 
selha a  KX)  metros  no  molhe  do  N.  e  a  CÔf)  metros  no  do 
S.,  devendo  a  experiência  decidir  se  deveria  ou  não  ser 
esse  typo  empregado  em  todo  o  desenvolvimento  dos  mo- 
lhes, ou  quaes  as  modificações  a  introduzir-lhe.  Foi  encar- 
regado do  projecto  definitÍA"0  o  engenheiro  Nogueira  Soa- 
res, devendo  ter  em  attenção  todas  as  conclusões  e  infor- 
mações indicadas  e  os  principies  estabelecidos  pela  junta, 
tendo  o  governo  sido  anctorizado  por  lei  de  26  de  julho 
de  188ií  á  construceão  por  empreitada  geral  do  porto  ar- 
tificial de  abrigo  de  Leixões,  tomando  por  base  o  projecto 
do  engenheiro  Coode  com  as  modificações,  que  se  houvesse 
por  convenientes. 

Era  24  de  agosto  do  mesmo  anno  de  1883  apresentou  o 
engenheiro  Nogueira  Soares  o  seu  projecto  definitivo, 
sendo   em   2'^>  de  outubro  d'esse  anno  aberto  o  respectivo 
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concurso,  que  teve  por  base  de  licitação  a  quantia  de  -iiòCHJ 
coutos  de  réis,  importância  do  orçamento. 

O  porto  seria  constituido  por  dois  molhes.  U  do  N.  seria 
mais  a\ançado  do  que  o  do  S.  cerca  de  150  metros.  O  1.", 
partindo  da  praia  a  lUU  metros  para  o  N.  do  castello,  se- 
guiria em  linha  recta  no  rumo  do  W.  Uí"  S.  até  686'". 70, 
passando  pelas  pedras  Tringalé  c  Salgueiro,  e  d'ahi  por 
diante  cm  curva  de  ;50O  metros  de  raio,  passando  no  Gal- 
linheiro  e  Lada  l'equena,  com  474'", 4;>,  continuando  cm 
21í5"',i5<_)  cm  linha  recta  no  rumo  do  SSE.  até  o  limite  do 
Leixão  Grande,  e  por  ultimo  em  14o'", 20,  dando  o  total 
de  1522'",63  á  altura  do  zero  hydrographico.  ou  na  parte 
superior,  incluindo  a  praia,  o  de  l:r)46"',43. 

O  molhe  do  S.,  partindo  tam1)em  da  praia  um  pouco 
ao  S.  da  Memoria  do  »Snr.  do  Padrão,  iria  parallelamente 
ao  molhe  do  N.,  na  extensão  de  6^7"", 30,  a  partir  da  li- 
nha que  limita  o  preamar  na  praia,  e  cunando-se  depois 
até  o  ponto  extremo  no  de  428™,!  1,  o  que  dava  a  totali- 
dade de  1:120"', 50,  ou  1:151"', 16  na  parte  superior,  in- 
cluindo também  a  praia. 

Estes  dois  molhes  seriam  terminados  jjor  testas,  ou  ca- 
beças circulares,  de  20  metros  de  diâmetro,  deixando  en- 
tre si  uma  abertura  ou  entrada  de  220  metros.  Seriam 
ambos  de  systcma  mixto,  empregando  na  sua  sobres- 
truetura,  ou  base  submarina,  pedras  de  3  categorias,  desde 
II  peso  médio  de  8(10  kilogrammas  para  as  de  1.''^  catego- 
ria até  ás  do  peso  máximo  de  13  toneladas  para  as  de 
.■).';  sendo  de  2<  >'"■',  ou  de  45  toneladas,  os  blocos  artificiaes 
de  protecção,  e  de  1.5'"^  os  das  cabeças  dos  molhes.  Supe- 
riorment-j  á  baixamar,  uma  cstructura  argamassada,  ou 
muro  de  abrigo,  seria,  comtudo,  de  alvenaria.  A  espessura 
do  molhe,  ao  nivel  do  zero  hydrographico,  era  de  38'", 24, 
sendo  a  largura  15'", 80  composta  de  blocos  artificiaes 
entre  a  superestructnra  e  o  talude  exterior.  O  muro  de 
abrigo,  tendo  .5"',1<I  de  espessura  na  base  com  o  jorro 
de  '/lo,  clevar-sc-hia  a  !l"',80,  tendo  nesta  altura  4'",i")0 
de  largura  e  um  parapeito  de  cantaria  com  cordão  sa- 
liente, c  coin  l'",.õO  de  espessura  e  1"'.40  de  elevação,  so- 
bre o  passeio,  ou  coroamento,  que  teria  3  metros  de  lar- 
gura. 

O  cães,  á  cota  de  (-|-  6'", 00)  e  com  10  metros  de  largu- 
ra, seria  de  calçada  argamassada,  e  para  o  interior  cm 
talude  de  1,3  I  1,  e  do  lado  do  mar  de  1  !  1,  revestido  de 
biocos   artificiaes   até   5  metros    acima  do  zero  hvdrogra- 
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As  cabeças  dos  molhes,  teriam  paramento  vertical,  com 
fundações  de  beton  em  sacos,  cuja  maior  altura  seria  de 
:?"'.7U,  licando  arrazados  á  cota  de  ( —  14'",8ò|,  e  o  plano  em 
(|uc  começam  <>s  paramentos  verticaes  á  de  i — y'",80). 
sendo  ambas  formadas  de  blocos  do  volume  médio  de 
IQ<"3_4{)2  assentes  por  fiadas  horisontaes,  perfeitameute 
regulares  e  travadas  entre  si,  formando  um  todo  bem 
ligado  e  conjugado. 

A  área  do  porto,  em  referencia  ao  zero.  seria  de  95  hec- 
tares, sendo  consideravelmente  maior  no  preamar,  quando 
as  aguas  do  mar  se  expandem  pela  bacia  do  Leça.  Na 
área  de  40  hectares  do  porto,  as  profundidades  são  supe- 
riores a  8  metros. 

Alem  do  porto,  propriamente  dito,  construir-se  hia  um 
pequeno  porto  de  serviço  para  o  material  fluctuante  das 
obras,  com  área  de  mais  de  5  hectares,  e  com  profundi- 
dades superiores  a  r".3Õ,  que  depois  da  construcção  das 
obras  deveria  ser  aproveitado  para  o  serviço  de  mercado- 
rias, e  bem  assim  para  o  serviço  ordinário  do  porto. 

-\s  obras  deveriam  começar  dentro  em  seis  mezes  depois 
de  assignado  o  contrato  e  estar  concluídas  dentro  em 
8  annos  depois  de  começadas,  com  um  prazo  de  garan- 
tia de  3  annos  depois  de  recebidas  provisoriamente  pelo 
governo. 

O  caderno  de  encargos  para  a  empreitada  dá  uma  ideia 
muito  clara  da  importância  da  obra.  c  jjor  isso  para  aqui 
se  transcreve: 


(ioiidirucs  paiii  a  (uDsIrurrâo  <le  um  porto  arlilicial 

do  abrigo  dciilro  do  pcriíiiflro  das  pedras 

denominadas  Lcímics,  cdi  frriilc  de  Loca  e  llaltosiulios 

CAPITULO  I 

Indicações  geraes,  descripção  resumida  das  obras 
e  systema  de  construcção 

ARTIGO  1." 

Indicação  das  obras  a  construir 

As  obras  a  construir  para  execução  do  n."  1."  do  artigo 
] ."  da  lei  de  26  de  junho  ultimo  são  as  seguintes: 
1.° — Molhi-   ou  quibra-mar  do  Norte. 
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2." — iliilhe  ou  quebr;i-mar  do  Sul. 

o." — Porto  de   serviço  das  ol>ras  dus  ruteridos  molhes. 


AKTIGO  -2.'- 
Traçado  em  planta  dos  molhes 

Os  nioihes  serào  traçados  segundo  as  indicações  cons- 
tantes do  plano  liydrograpliico,  que  liça  patente  durante  o 
concurso  e  que  faz  parte  d'estas  condições,  da  seguinte 
maneira : 

1.°  O  molhe  do  N.  partirá  de  um  ponto  na  praia  do 
Leça,  a  cerca  de  1CH>  metros  ao  N.  do  castello  desta  po- 
voação, e  dirigir-se-ha  em  linha  recta  proximamente  no 
rumo  magnético  de  W".  16°  S.  até  um  ponto  desviado 
cerca  de  Cyt)"',7  da  linha  que  limita  o  preamar  na  praia, 
atravessando  as  rochas  denominadas  Tringalé  e  Salguei- 
ro ;  d'este  j)onto  seguirá  em  linha  curva  de  300  metros  de 
raio,  passando  nas  pedras  (ralliuheiro  e  Lada  Pequena.  O 
comprimento  d'esta  parte  curva  na  linha  central,  que  se 
toma  por  eixo,  será  474"',43 ;  continuará  depois  em  linha 
recta  de  218'", 30,  na  direcção  aproximada  de  SSE.  (ma- 
gnético) até  o  limite  (ao  nivel  da  baixamar)  do  rochedo 
denominado  Leixão  (xrande. 

Desde  o  Leixão  Grande  até  á  testa  que  deve  limitar  a 
entrada  do  porto  ]jelo  lado  do  N.,  ou  entre  os  pontos  J.  G. 
do  referido  ]jlano  hydrographico,  o  traçado  continuará,  se- 
gundo a  linha  ultimamente  indicada,  na  extensão  de 
143'", 20,  sendo,  portanto,  de  1:522"', 63  a  extensão  d'este 
molhe  acima  do  zero  hydrographico,  desde  a  linha  que  nas 
praias  limita  o  preamar  de  aguas  vivas.  O  comprimento 
total  do  mesmo  molhe,  incluindo  a  parte  que  nas  ditas 
j)raias  tica  acima  daquella  linha,  será  de  1:546'",43. 

2."  O  molhe  do  Sul  partirá  de  um  ponto,  indicado  no 
plano,  um  pouco  ao  S.  da  Memoria  do  Senhor  do  Padrão, 
e  atravessará  a  extremidade  S.  do  grupo  de  pequenas  ro- 
chas, que  ficam  do  lado  de  dentro  da  Espinheira,  tendo 
uma  direcção  parallela  á  parte  interior,  ou  mais  próxima 
da  terra,  do  molhe  do  N.  em  G'J7"',39,  contando  desde  a 
linha  (jue  limita  o  preamar  na  costa.  Desde  o  limite  d'este 
alinhamento  no  ponto  D.,  indicado  no  plano  hydrographi- 
co, até  a  testa,  que  pelo  lado  do  S.  deve  limitar  a  en- 
trada do  porto,  o  traçado  será  o  indicado  no  plano,  tendo 
o  molhe  nesta  parte  a  extensão  de  428'",  11,  sendo  por- 
tanto de  1:125"', õO  a  t'xtinsão  do  mesmo  molhe,  acima  do 
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zero  hydro^Taphico,  desde  a  linha  que,  nas  praias,  limita  o 
preamar  de  aguas  vivas.  O  comprimento  total  do  mesmo 
molhe,  incluindo  a  parte  (|Ue  nas  ditas  praias  fica  acima 
daquella  linha,  será  de  l:lõl"',ltí. 

3."  A  entrada  do  porto,  ao  nivel  do  zero  hydrographico, 
será  de  220  metros. 

AlíTIGO  3." 

Systema  de  construcção  e  disposição  das  obras  dos  molhes 

U  systema  de  construcção  dos  molhes,  que  se  adopta, 
consiste  n'uma  infra-estructura  de  enrocamento,  e  em  uma 
super-estructura  de  cantaria  e  alvenaria  argamassada,  com 
a  disposição  indicada  nos  três  typos  de  perfis,  que  esta- 
rão patentes  durante  o  prazo  do  concurso  e  fazem  parte 
d'estas  condições,  os  quaes  serão  applicados:  o  1.°  para 
as  praias  e  em  geral  nos  rochedos  que  apparecem  fora  de 
agua  em  haixamar,  ou  com  pequena  profundidade;  o  2." 
passa  por  profundidades  inferiores  a  b  metros  abaixo  do 
zero  bydrographico ;  c  o  3."  em  profundidades  superiores 
a  5  metros. 

§  l."Xo  j)erfil  typo  n."  1,  a  superstructura.  ou  muralha 
argamassada,  será  fundada  directamente  sobre  os  mesmos 
rochedos.  A  parte  superior  ao  nivel  do  passeio,  defendida 
por  um  parapeito,  ficará  a  ll"',80  acima  do  zero  hvdrogra- 
phico.  A  espessura  nesta  parto  será  de  4'",õO,  não  in- 
cluindo a  saliência  do  cordão.  O  paramento  do  lado  do 
mar  terá  o  jorramento  de  Yio  (excluindo  a  fiada  de  O"', 80 
de  altura  do  cordãoi,  e  do  lado  do  porto  será  vertical, 
sendo  portanto  a  espessura  na  base  variável  com  a  altura 
segundo  a  elevação  da  rocha  de  fundação,  e  ao  nivel  do 
zero  bydrographico  de  5'", 4.  <  >  parapeito  collocado  na 
parte  superior  da  muralha  do  lado  do  mar  terá  1'".40  de 
altura  c  1"',Õ0  de  largura  ou  espessura  na  parte  inferior, 
e  de  0"','JU  na  sui)erior.  Junto  cVista  muralha  do  lado  dn 
porto  formar-se-ha  um  cães  do  cnrocamentos  de  1.*  cate- 
goria. O  plano  dVstc  cães  ficará  (i  metros  acima  do  zcr" 
bydrographico,  c  será  regularizado  com  uma  calçada  de 
alvenaria  argamassada  na  largura  de  10  metros.  O  talude 
do  lado  do  porto  será  revestido  com  pedras  de  2.''  catego- 
ria, ou  de  3.''.  se  assim  se  julgar  necessário  para  defesa 
provisória  dos  trabalhos,  e  terá  1'^.33  de  base  por  1  me- 
tro de  altura. 

§  2."  No  perfil  typo  n."  2,  o  enrocamento  em  que  será 
fundada  a  murallia  ou  superestructura  argamassada  terá  na 
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seuçào  transversal  a  forma  de  um  trapézio  com  8"', 40  de 
largura  na  parte  superior  ao  nivel  do  zero  hydrographico, 
taludes  de  1™,33  de  base  por  1  metro  de  altura  e  corres- 
pondente largura  na  base. 

Este  enrocamento  será  de  '2.^  categoria  e  defendido  do 
lado  do  mar,  em  primeiro  logar  por  outro  enrocamento  de 
3.-'  categoria,  tendo  ao  nivel  do  zero  hydrographico  4 
metros  de  espessura  e  um  talude  do  lado  do  mar  de  2  me- 
tros de  base  por  1  metro  de  altura.  Em  segundo  logar  por 
blocos  artiticiaes  dispostos  de  modo  que,  ao  nivel  do  zero 
hydrographico,  tenham  proximamente  10"', 80  de  espessura 
e  o  talude,  abaixo  d'este  nivel,  de  1  metro  de  base  por 
1  metro  de  altura,  e  em  cima  de  2"',í-'7  de  base  por  1 
metro  de  altura,  protegendo,  assim,  a  muralha  argamas- 
sada ])roximamente  na  altura  de  .")  metros  acima  do  zero 
hydrographico. 

Do  lado  do  porto  formar-se-ha  o  cães  de  enrocamento 
encostado  á  muralha  com  a  mesma  disposição  descripta 
no  perfil  n."  1. 

S  3."  A  infra- estructura  do  enrocamento  terá  na  parte 
superior  a  um  plano  horisontal,  passando  5  metros  abaixo 
do  Zero  hydrographico,  a  mesma  forma  c  disposição  geral 
indicada  no  pertil  fyjjo  n.°  2. 

Na  parte  inferior  ao  referido  plano  a  base  será  formada 
com  enrocamento  de  1.'''  categoria.  Os  revestimentos  de 
pedras  de  3.''  categaria  e  blocos  artiticiaes  descerão  com 
os  mesmos  taludes  até  o  fundo  natural  em  cotas  inferio- 
res a  7  metros,  e,  pelo  menos,  até  esta  cuta,  quando  a 
profundidade  abaixo  do  zero  hydrographico  for  superior, 
si'ndo  os  blocos  artiticiaes  apoiados  na  base  sobre  cnro- 
camentos  de  3.''  categoria.  A  super-estructui'a  e  cães  do 
lado  do  porto  terão  a  mesma  forma  e  disposição  do  typo 
n.»  2. 

ARTIGO  4." 

Cabeças  dos  molhes 

Xas  extremidades  dos  molhes,  próximo  da  entrada,  o 
.systema  de  construcção  será  o  de  muros  vertieaes  fun- 
dados sobre  o  terreno  natural  con\enientemente  prepa- 
rado, e  as  cabeças  terão  a  forma  indicada  nos  respectivos 
perfis  e  plano,  sendo  a  parte  circular  de  20  metros  de 
diâmetro,  e  a  rectangular  de  14"', 80  de  largura  ao  nivel 
do  plano  do  cães. 

§   1."  O  comprimento  da  parte  rectangular  do  lado  do 
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mar  será  de  15'", 80,  proximameutu.  e  o  romprimento  to- 
tal das  cabeças,  medido  iio  «.'ixo,  sorá  do  34'", ÕO  (em  rada 
uma). 

§  2."  O  plano  superior  das  eabeças  dus  molhes  ticai-á 
ao  mesmo  uivei  que  o  jilauo  eaes  da  parte  anterior  (6 
metros  acima  do  zero  livdro^M-aphico).  e  será  coroado,  tanto 
do  lado  do  mar  como  na  frente  e  do  lado  do  porto,  por 
uma  muraiha-cortina,  ijue  acima  deste  ))lano  tenha  as 
mesmas  dimensões  e  disposição  que  no  molhe  em  geral, 
exceptuando  a  ultima  parte  do  lado  do  porto,  que  será 
raoditícada  como  indica  o  desenho  respectivo. 

§  3."  <  )s  taludes  dos  enrocamentos,  a  partir  do  puntn 
de  juucção  dos  dois  systemas  de  construcç.ão,  ou  di>  prin- 
eipio  dos  muros  \'ertieaes  das  cabeças  dos  molhes,  terão  a 
mesma  disposição  junto  destas,  i|ue  na  secção  perpendi- 
cular ao  i'ixo,  de  modo  qui'  a  linha,  que  ao  nivel  do  zern 
hydrographico  deve  marcar  o  limite  dos  blocos  artificiaes 
do  mesmo  enrocamento,  passe  no  angulo  reintrante  do  lado 
do  mar,  o  que  a  jjarte  mais  avançada  do  enrocamento 
de  pedras  uaturaes  não  passi-  alem  das  testas  dos  mesmos 
muros  verticaes.  como  é  indicado  nos  respectivos  ))lauos. 

pjstes  taludes  do  lado  do  ]iortc'  serão  formados  de  pe- 
dras   de    O.''    categoria. 

.VRTIGO  5." 
Classificação  das  pedras  naturaes  dos  enrocamentos 

As  pedras  uaturaes  dos  enrocamentos  acima  referidos 
dividem-se  em  3  categorias,  segundo  os  pesos: 

1."  As  de  1.'''  categoria  terão  o  peso  máximo  de  2:000 
kilogrammas  e  o  médio  de  800  kilogrammas. 

2."  As  de  2.''  categoria  terão  o  peso  de  2:000  a  8:000 
kilogrammas  e  em  media  3:0<H;t  kilogrammas. 

3."  As  de  3.''  categoria  de  blocos  naturaes  terão  de 
peso  mais  de  8:0ll0  kilogrammas  e  em  media  13:0(Hl  ki- 
logrammas, pelo  menos. 

AlíTIGO  G." 
Volume  e  dimensão  dos  blocos  artificiaes 

Us  blocos  artiticiaes  para  defender  os  enrocamentos  terão 
a  forma  de  parallelipipedo  rectangular  com  o  volume  de 
2'>  metrns  eubicos.   As   dimensões,  (jue  multi])licadas  de- 
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voin  dar  ustt;  vuluuie,  poilerãi)  variar  um  jídik-o,  mas  sup- 
l)õe-.sf  que  de\  em  regular  jior  4"',0  X  2"',ò  X  2™,0. 

Os  bluens  artitieiaes  ilas  cabeças  dos  mollies  te]'ãu  o  vo- 
lume de  lõ  iiieti-us  euljicos  e  as  dimensões  que  opportuua- 
niente  turem  combinadas. 

AHTIGO  7  o 
Mcdificações  e  alterações  no  decurso  do  trabalho 

O  systema  de  eonstruecào  será  o  descripto  no  artigo  3." 
d'('stas  condições.  No  decurso  dos  trabalhos  jjoderá  o  go- 
\  erno  determinar  as  modificações  que  a  ex])erieneia  acon- 
M'lliar,  ouvidas  as  estações  i.-ompetentes. 

iç  único.  O  governo  ter;i  o  direito,  em  contbi-niidadi' 
i(im  o  artigo  f»."  das  clausulas  e  condições  das  cunpreita- 
das,  a  que  se  refere  a  ]jortaria  de  S  de  março  dr  1861, 
de  ordenar  cm  qualquer  período  da  construcçíio  as  alte- 
rações que  julgar  eon\enientes,  no  que  respeita  ao  traçado 
r  perfis  das  ditferentes  obras  i|uç  constituem  a  emprei- 
tada. 

AKTKiU  s  •• 
Porto  de  serviço 

<  'onstruir-se-ha  um  porto  de  abrigo  com  a  capacidade 
suffit'iente  para  receber  o  material  fluetuante  (jue  se  hou- 
\  er  de  empregar  na  construcção  dos  molhes. 

i}  1."  '>  ijrojecto  deste  porto  será  feito  pelo  empreiteiro 
1'  submettido  ;'i  approvação  do  governo,  devendo  satisfa- 
zer ás  seguintes  condições : 

1.'  Ter  uma  área  abrigada  superior  a  5  hectares,  e  na 
maior  |)artc  d'esta  área  profundidades  supei-iores  a  1 "',;!(! 
■m  referencia  ao  zero  Indrograpiíico ; 

2.''  Serem  as  obras  projectadas  com  a  solidez  e  regula- 
i-idade  das  obras  permanentes,  a  fim  de  (jue  depois  da 
conclusão  do  serviço  especial,  a  que  se  destinam,  possam 
ser  aproveitadas  para  o  serviço  ordinário  do  porto  de 
abrigo  e  refugio  i)ara  as  embarcações  de  pesca; 

i3.^  Se  o  porto  for  apoiado  no  molhe  do  N.,  ter  uma 
largura  de  iJO  metros  pelo  menos,  entre  o  paramento  inte- 
i'ior  da  sobrc-estructura  deste  molhe  e  o  paramento  in- 
terior mais  i)roximo  dos  muros  de  cacs  do  mesmo  jjorto 
de  serviço. 

J;  2."  O  impreiteiro  poderá  submetter  á  approvação  do 
governo   o   itrojecto  de   quaesquer  obras,  que  julgue  con- 
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de  sen'iço  das  obras  na  bacia  do  rio  Leça,  se  se  poderem 
executar  sem  prejudicar  outras  mais  importantes  que  de 
futuro  se  possam  resolver. 

CAPITULO  II 
Proveniência  e  qualidade  dos  materiaes 

ARTIGO  a.» 

Aterros 

As  terras  para  os  aterros  que  »  empreiteiro  precisar 
para  estabelecer  os  caminhos  de  serviço,  estalleiros  e  ofii- 
cinas  de  construcção.  poderão  ser  extrahidas  nas  localidades 
que  julgar  mais  convenientes,  indemnisaudo  devidamente, 
em  conformidade  das  leis  em  vigor,  os  proprietários  dos 
terrenos  dos  prejuízos  que  lhes  causar. 

AlíTKíO  10." 

Madeiras 

As  madeii'as  que  o  empreiteiro  precisar  para  obras  pro- 
visórias poderão  vir  das  localidades  que  mais  lhe  conve- 
nha, comtanto  que  satisfaçam  ás  precisas  condições  de  se- 
gurança, segundo  os  diversos  fins  a  que  se  destinam. 

ARTIGO  U  •> 
Enrocamentos  e  pedra  de  alvenaria  e  cantaria 

A  pedra  dos  ennieamentos  da  infra-estructuras  dos  mo- 
lhes será  explorada  nas  pedreiras  de  granito  de  Aguiar,  a 
cerca  de  2:500  metros  da  foz  do  Leça. 

§  1."  Todas  as  pedras  serão  duras,  limpas  de  matérias 
terrosas  e  sem  veios  ou  lezins. 

§  2."  O  em])reiteiro  não  poderá  explorar  pedreiras 
n'outra  localidade  sem  previa  auctorisação. 

ARTIGO  12." 

Pedra  britada  para  beton 

A  pedra  britada  para  fabricar  beton  virá  das  mesmas 
pedreiras  de  Aguiar,  ou  de  qualquer  outra  localidade  em 
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que  se  possa  achar  em  condições  convenientes,  com  pre- 
via approvação  do  engenheiro  fiscal.  Deverá  ser  dura,  ás- 
pera e  limpa  de  matérias  terrosas. 

§  único.  O  britamento  deverá  ser  feito  de  modo  que 
cada  pedra  possa  passar  em  todos  os  sentidos  em  um 
annel  do  G  ccntimetros  de  diâmetro  o  não  passar  cm  sen- 
tido  algum   em   um   annel  de  2  centímetros  de  diâmetro. 

ARTIGO  l.-3.» 
Areia 

A  areia  para  argamassas  será  escolhida  nas  praias  e 
nos  leitos  dos  rios  Leça  e  Douro,  ou  em  qualquer  outra 
localidade  em  que  se  ache  em  condições  convenientes. 
Será,  porém,  limpa  de  matérias  terrosas,  argilosa  e  ás- 
pera, devendo  ter  a  grossura  própria  para  o  destino  que 
se  lhe  pretende  dar. 

AiaiGO  14." 
Cimento  de  presa  lenta,  denominado  Portland 

O  cimento  de  presa  lenta,  ou  cimento  Portland,  será  da 
melhor  qualidade,  não  pesando  menos  de  1:3'J0  kilogra- 
mas  por  metro  cubico,  e  moido  de  modo  que  seja  tão  tino 
que  os  resíduos  sobre  um  crivo  de  9G1  malhas  por  centíme- 
tro quadrado  não  se  elevem  a  mais  de  20  por  cento  do  peso. 
Se  os  resíduos  excederem  este  limite,  juntar-se-ha  uma 
quantidade  de  cimento  proporcional  á  dífterença  verificada. 

§  1."  O  cimento  será  guardado  na  localidade  dos  traba- 
lhos em  armazéns  bem  seccos,  estabelecidos  ou  arranjados 
pelo  empreiteiro  para  este  fim,  com  todas  as  divisões  e 
accommodações  necessárias  para  se  extrahirem  facilmente 
exemplares  para  experiências  de  todas  as  porções  que  se 
julgarem  precisas. 

§  2."  Em  todo  o  caso  o  empreiteiro  será  obrigado  a 
tomar  todas  as  precauções  para  o  cimento  não  ser  dete- 
riorado pela  humidade,  ou  por  qualquer  outra  causa,  c  cão 
empregará  porção  alguma  sem  ser  experimentada,  ou  sem 
auctorisação  dos  agentes  do  governo. 

ARTIfíO  15." 
Experiências  do  cimento  Portland 

O  cimento  de  Portland  a  experimentar  será  misturado 
com    trcs  vezes    o   seu    peso    de   areia   secca,   que  tiver 
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passado  através  de  iim  crivo  do  SI  malhas  por  centinie- 
tro  quadrado,  e  tiver  sido  retido  sobre  um  crivo  de  199 
malhas  também  por  centimetro  quadrado. 

§  1."  O  cimento  e  a  areia  serão  bem  misturados  a  secco, 
depois  juntar-se-ha  10  por  cento  do  seu  peso  de  a^ua.  e 
far-se-hi?o  tijolos  em  moldes,  apresentando  na  parto  mais 
fraca  a  secção  de  (),4ri  centimetros  quadrados. 

§  2."  Os  tijolos  serão  ounsorvados  em  uma  atmosphora 
húmida  durante  vinte  o  quatro  horas  o  depois  merpuiha- 
dos  om  agua,  onde  ficarão  até  ao  momento  em  ipio  se 
experimentar  a  sua  resistência  á  ruptura  por  tracção.  As 
experiências  serão  feitas  por  agentes  do  governo,  e  por 
meio  de  apparelhos  que  lhe  pertençam,  prestando  o  em- 
preiteiro todo  o  auxilio  que  lhe  for  requisitado. 

§  i5."  Todo  o  cimento  que.  no  estado  puro,  ou  sem  mis- 
tura de  areia,  fi/.er  preta  em  menos  de  duas  horas,  de- 
verá resistir,  sem  se  romper,  pelo  menos  a  um  poro  de  10 
kilogrammas  por  centimetro  quadrado,  o  se  não  fizer 
prosa  senão  de  duas  a  cinco  horas  deverá  resistir,  sem  se 
rom})er,  a  um  peso  do  11  kilogrammas  e  9t)0  gramnias 
por  centÍ7netro  quadrado  vinte  e  oito  dias  depois  de  fa- 
bricados os  tijolos. 

g  4."  O  limouto  (|ue  so  exporimoutar  nu  estado  puni 
))or  moio  dl'  tijolos,  como  os  acima  riforidos,  deverá  re- 
sistir a  um  esforço  de  tracção,  pdo  monos,  de  2>í  kiln- 
grammas  o  14lt  grammas  jior  cmtimotro  (piadrado  depois 
de  sete  dias,  sendo  sois  de  immersão,  e  do  ."i8  kilogrammas 
o  7(K)  grammas  por  centimetro  quadrado  depois  do  vinte 
c  oito  dias,  tendo  vinte  sete  de  immersão. 

§  5."  Durante  a  immersão  dos  tijolos  de  cimento,  ipir 
se  tratar  do  experimentar,  as  suas  faces  o  arestas  devor- 
se-hão  conservar  bem  desompenadas,  o  não  apresentar 
signal  algum  de  fractura  ou  auginento  do  volume. 

§  G."  (>  peso  espicifico  do  cimento  achar-se-ha,  lançan- 
do-o  lentamente  e  sem  o  comprimir,  om  uma  medida  d.' 
litro  e  pesando  2:"»  litros  do  cada  voz. 

§  7."  Não  será  admittido  como  cimento  de  presa  lenta 
o  qne,  sendo  amassado  com  agua  do  mar,  c  exposto  a 
uma  temperatura  que  não  exceda  1;")",  resistir  som  de- 
pressão no  fim  de  meia  hora  a  uma  agulha  de  cabeça  qua- 
drada do  1  millimetro  do  lado  e  iM}0  grammas  de  peso  total. 

§  8."  As  experiências  do  cimento  de  presa  lenta  podi- 
rão  ser  repetidas  muitas  vezes  até  a  oeeasião  do  emprego, 
se  o  engenheiro  encarregado  da  fisealisação  assim  o  jul- 
gar conveniente. 
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§  9."  Todas  as  despesas  feitas  com  o  traballio  manual 
<•  materiaes  empregados  nas  experiências  acima  referidas, 
exceptuando  a  das  machinas  e  apparelhos  para  verificar  a 
resistência  á  tracção  dos  tijolos,  serão  a  cargo  dn  em|)rei- 
teiro. 

§  10."  O  cimento  que  não  satisfizer  ás  condições  acima 
referidas  será  rejeitado,  e  o  empreiteiro  será  oiirigado  a 
removel-o  dos  armazéns  próximos  da  localicade  das  obras, 
•  m  que  somente  se  devo  conservar  o  que  estiver  nas  con- 
dições estabelecidas. 

§  11."  Se  o  empreiteiro  não  fizer  opportunamente  a  re- 
moção de  que  trata  o  paragrapho  antecedente,  o  enge- 
nheiro fiscal  a  mandará  eftVctuar  á  custa  do  mesmo  emprei  - 
teiro. 

AnTIGO  1«." 

Cimento  de  presa  rápida  denominado  cimento  romano 

O  empreiteiro  poderá  escolher  livremente  o  cimento  de 
presa  rápida  que  lhe  parecer  mais  conveniente  para  de- 
fender provisoriamente  a  argamassa  de  presa  lenta,  com- 
tanto  que  tenha  as  qualidades  precisas  para  satisfazer  ao 
seu  fim,  e  que  não  seja  deteriorado  na  localidade  pela  ac- 
ção da  humidade  ou  por  qualquer  causa. 

§  único.  O  engenheiro  fiscal  poderá  mandar  fazer  as 
experiências  convenientes  d'este  cimento,  e,  se  elle  não 
.satisfizer  ao  seu  fim,  ordenar  a  remoção  nos  termos  do 
§11."  do  artigo  antecedente. 

.\RTIGO  17." 
Pozzolana  —  Experiências  da  pozzolana 

A  pozzolana  para  a  argamassa  livdraulica  ilas  ohra.s,  em 
t[uc  for  empri^gada,  \irá  do  archipelago  dos  Açores,  será 
lia  melhor  (|ualidatli-,  homogénea  e  isempta  de  matérias 
terrosas. 

§  1 ."  As  experiências  sobre  as  qualidades  da  pozzolana 
ciinsistirão  cm  verificar  o  tempo  de  presa,  resistência  a 
uma  agulha  (como  a  mencionada  no  §  7."  do  artigo  1;').") 
da  argamassa  fabricada  com  ella  e  com  cal  e  areia  nas 
proporções  de  uma  parte  de  cal  em  massa,  duas  partes 
de  areia  e  duas  partes  de  pozzolana.  A  presa  deverá  rea- 
lizar-se  em  menos  de  trinta  horas. 

§  2."  O  governo  mandará  fiscalizar  pelos  seus  agentes 
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a  extracção  da  pozzolaua  nos  jazig-os,  se  assim  lhe  pare- 
cer conveniente,  para  haver  mais  confiança  em  que  será 
escolhida  a  de  melhor  qualidade. 

ARTIGO  18.» 

Cal 

A  cal  virá  das  pedreiras  próximas  de  Ovar,  ou  de  ou- 
tras que  se  julgarem  aproveitáveis  em  vista  de  experiên- 
cias anteriores,  sendo  approvada  pelo  engenheiro  fiscal. 
Será  pura,  homogénea  e  deverá,  na  composição  das  ar- 
gamassas de  pozzolana,  dar  o  mesmo  resultado  que  a  cal 
tj'po,   que  o  engenheiro  fiscal  escolher  para  experiências. 

CAPITULO  III 
Modo  de  execução  das  obras 

ARTIGO  19." 
Terraplenagens  e  caminhos  de  serviço  das  pedreiras 

As  terraplenagens,  que  o  empreiteiro  executar  para  or- 
ganisar  os  seus  estaleiros  e  officinas  de  construcção  e  para 
estabelecer  os  caminhos  de  serviço  das  pedreiras,  que  pos- 
sam ser  utilmente  aproveitadas  para  a  conservação,  explo- 
ração e  ampliação  das  obras  do  porto,  serão  feitas  com  re- 
gularidade e  solidez,  ficando  as  respectivas  disposições,  pro- 
postas pelo  empreiteiro,  dependentes  da  approvação  do 
engenheiro  fiscal  por  parte  do  governo. 

§  1."  Os  estaleiros,  officinas  de  construcção  e  caminhos 
de  serviço  acima  referidos  e  o  respectivo  material  fixo, 
ficam  sendo  propriedade  do  estado. 

§  2."  O  empreiteiro  escolherá  o  traçado  do  caminho  de 
serviço  das  pedreiras  que  lhe  for  mais  conveniente,  para  o 
que  lhe  serão  fornecidos  os  estudos  que  se  tenham  feito, 
devendo,  porém,  o  mesmo  empreiteiro  apresentar  um  pro- 
jecto definitivo  para  ser  apreciado  e  approvado  superior- 
mente, no  qual  as  terraplenagens  e  obras  de  arte  deverão 
satisfazer  ás  precisas  condições  de  regularidade,  solidez  e 
estabilidade  das  obras  permanentes  em  todas  as  parte.s  em 
que  poderem  ter  esse  caracter. 

§  3."  As  obras  do  mesmo  caminho  que  precisarem  ser 
de  natureza  provisória,  como  nas  proximidades  da  foz  do 
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Leça  e  nas  praias,  serão  construídas  de  modo  que  dêem 
as  pi'ecisas  garantias  de  segurança,  em  relação  ao  fim  a 
que  se  destinarem,  e  que  não  prejudiquem  o  transito  pu- 
blico e  o  uso  das  praias,  excepto  quando  for  absoluta- 
mente indispensável. 

AKTiaO  20° 

Transporte  e  collocação  nos  respectivos  logares  dos  enrocamentos 
de  diversas  categorias 

Os  enrocamentos  de  diversas  categorias  e  os  blocos  ar- 
tificiaes  serão  transportados  em  caminhos,  ou  pontes  de 
serviço,  e  em  embarcações  próprias,  e  lançados  ou  colloca- 
dos  por  meio  de  machinas  e  apparelhos  fixos  ou  fluctuan- 
tes,  conforme  parecer  mais  conveniente  ao  empreiteiro, 
conitanto  que  occnpem,  quanto  possível,  os  respectivos  lo- 
gares, indicados  no  capitulo  i,  e  nos  perfis,  a  que  elle  se 
refere,  e  que  sejam  dispostos  em  harmonia  com  as  indi- 
cações do  mesmo  capitulo. 

§  1."  Exceptuam-se  os  casos  em  que  for  preciso  empre- 
gar pedras  naturaes  ou  artiíiciaes  de  maior  peso,  para 
defender  provisoriamente  os  enrocamentos  c  evitar  avarias 
no  decurso  dos  trabalhos. 

§  2."  O  empreiteiro  fará  collocar  todas  as  ballisas  e  bóias, 
que  os  agentes  do  governo  julgarem  precisas  para  indicar 
as  posições  e  limites  dos  enrocamentos  de  diversas  catego- 
rias e  dos  blocos  artiticiaes,  e  tomará  todas  as  precauções 
necessárias  para  que  elles  não  saiam  dos  limites  previstos 
e  indicados  no  capitulo  I. 

§  3."  Os  materiaes  que  por  qualquer  causa  e  sem  pre- 
\ia  auctorisação  do  engenheiro  do  governo,  ou  pela  acção 
do  mar,  forem  collocados  fora  das  posições  que  devem  ter, 
segundo  as  referidas  indicações  do  capitulo  I,  serão  remo- 
vidos por  conta  do  empreiteiro,  conforme  lhe  for  ordenado 
pelo  mesmo  engenheiro,  no  caso  d'este  julgar  necessária 
a  remoção. 

§  4°  Os  materiaes,  que  fraccionarem  de  forma  que  al- 
terem a  disposição  prevista  e  as  condições  de  estabilidade, 
serão  também  removidos  pelo  empreiteiro  para  as  posições, 
que  o  engenheiro  do  -governo  indicar. 

§  .")."  A  collocação  dos  enrocamentos  será  eífectuada  de 
modo  (|ue  i.s  do  categoria  inferior  em  peso  se  achem  no 
decurso  dos  trabalhos,  quanto  possível,  defendidos  da  acção 
do  mar  pelos  de  maior  peso  c  pelos  blocos  artiíiciaes. 

§  G."  O  empreiteiro  poderá  ser  auctorisado  a  empregar 
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eiirDi-aiiientd.s  pro\i.surios  para  facilitar  o  transporte  e  col- 
locação  dos  diversos  materiaes  de  constrticção  dos  molhes, 
obrigando-se  a  removê-los  opportunamente,  de  modo  que 
não  liqne  alterada  a  disposição  adoptada  para  a  oonstruc- 
ção  das  diversas  obras  dos  molhes. 

§  7."  As  pontes  de  serviço,  e  em  geral  todo  o  material 
fluctuante.  iixo  e  eirculante  para  a  exploração  das  pedrei- 
ras, conducção  e  eoUocação  dos  enrneamentos  de  pedras 
natiiraes  e  artificiaes  e  dos  materiaes  da  sobre-estriietura 
argamassada,  serão  de  livre  escolha  do  empreiteiro,  oom- 
tanto  que  satisfaçam  convenientemente  ao  seu  tim  sem  pre- 
juizo  ou  risco  de  qualquer  natureza. 

§  8."  O  empreiteiro  será  obrigado  a  dar  ao  engenheiro 
fiscal  todos  os  esclarecimentos  que  este  julgar  precisos  a 
respeito  dos  mesmos  materiaes,  para  se  verificar  se  estão 
no  caso  de  satisfazer  ao  seu  fim  com  a  precisa  segurança, 
e  deverá  conformar-se  com  as  indicações  que  o  mesmo  en- 
genheiro lhe  fizer,  para  se  evitarem  os  referidos  prejuízos 
e  riscos,  e  para  melhor  se  executar  e  avaliar  os  trabalhos 
feitos  por  meio  dos  mesmos  materiaes. 

ARTICO  21. ■> 
Fabricação  da  argamassa  de  cimento  Portland 

A  argamassa  de  cimento  I'ortIanil,  empregada  nas  tmira- 
Ihas,  ou  sobre-estructura  argamassada  dos  molhes,  será 
composta  d'cste  cimento  e  de  areia,  na  proporção  de  uma 
parte  do  cimento  para  duas  de  areia. 

A  composição  da  argamassa  empregada  nos  blocos  arti- 
ficiaes será  de  uma  iiarte  de  cimento  para  duas  e  meia  de 
areia. 

§  1."  <•  cimento  poderá  ser  pesado  em  ve/.  de  ser  me- 
dido, devendo  neste  caso  calcular-se  as  diises  em  peso,  de 
modo  que  se  não  alterem  as  proporções  acima  referidas. 

§  2.°  A  fabricação  da  argamassa  de  cimento,  empregada 
na  sobre-estructura  dos  molhes,  poderá  ser  feita  por  meio 
de  machinas  ou  braços,  segundo  as  circumstancias  e  con- 
\'eiiiencias  especiaes  dos  trabalhos  em  diversas  situações. 

i?  .'{."  A  argamassa  dos  biocos  artificiaes  será,  em  geral, 
fabricada  por  meio  de  machinas  e  apparelhos  de  .systemas 
conhecidos,  e  experimentados  vantajosamente. 

§  4."  Os  processos  e  apparelhos,  que  o  empreiteiro  qui- 
ztT  adoptar  para  esta  fabricação,  serão  submettidos  á  ap- 
provação  do  engeniieiro  fiscal,  e  este  terá  o  direito  de  os 
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rejeitar  c  ordenar  a  sua  substituição  por  outros,  se  as  ex- 
periências locaes  mostrarem  que  não  dão  resultados  satis- 
tactorios,  ou  em  harmonia  com  os  obtidos  ])or  outros  pro- 
cessos conhecidos. 

§  5."  Em  regra,  a  argamassa  será  quanto  pos.sivel  tal>ri- 
cada  em  logares  abrigados  da  chuva,  do  vento  e  do  sol. 
!•  o  cimento  deverá  ser  intimamente  misturado  com  a  ariia 
antes  de  se  empregai'  a  agua,  que  poderá  ser  doce  ou 
salgada,  segundo  as  conveniências  locaes. 

§  (>."  O  fabrico  durará  o  tempo  preciso  para  a  mistura 
ser  reduzida  a  uma  massa  pastosa,  perfeitamente  homogé- 
nea e  com  a  consistência  precisa,  empregando-se  somente 
a  agua  indispensável. 

§  7.°  Todas  as  argamassas  serão  empregadas  antes  de 
terem  feito  presa.  As  que  endurecerem  antes  serão  rejei- 
tadas, e  sem  demora  removidas  da  localidade  do  fabrico, 
á  custa  do  empreiteiro,  para  qualquer  ponto,  indicado  pelos 
agentes-  do  governo,  cm  que  não  sejam  nocivas. 

.\l!TIf;0  22." 

Fabricação  das  argamassas  de  cimento  de  presa  rapidn 

.\s  argamassas  tle  cimento  de  presa  rápida,  (|Ui'  o  eni- 
prciteiro  empregar,  poderão  ser  compostas  só  de  rimrnto. 
ou  de  ciniínito  e  areia,  nas  proporções  que  llie  parccerrni 
convenientes,  comtanlo  qui'  satisfaçam  bem  ao  fim  de  pro- 
teger convenientemente  as  argamassas  de  pri/sa  lenia.  1  >e- 
\erão  ser  fabricadas  ua  loealidadr  em  tjuc  forem  imjirr^ga- 
das,  ciim  a  numoi-  quantidade  possível  ãr  agua,  e  di'  modo 
qui-  nã(i  indurcçani  anti-s  da  a)iplicaçMii. 

AHTiri0  23." 
Fabricação  da  argamassa  de  pozzolana 

A  composição  das  argamassas  de  pozzolana  si  rá,  uma 
parte  de  ('ai  em  massa,  duas  ])arli's  de  |]o7,zolana,  e  duas 
de  areia. 

i;  1."  <)  fahricci  si'1'á,  em  geral,  cífectuado  poi-  meio  de 
niachinas  df  rodas  (ui  toniis,  que  misturem  c  esmaguem, 
impregando-se  somente  a  quantidade  de  agua  (|ue  for  in- 
tlispensavel  para  obter  uma  massa  pastosa,  perfeitamente 
homogénea,  e  cdm  a  ccinsistencia  compativel  com  a  fácil 
applicação. 

!?  2.°  A  cal  será  apagada  com  agua  doce,  pelo  systcma 
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ordinário,  em  tanques  de  dimensões  eonvenientes,  reme- 
xendo-se  bem,  e  refiigando-se  todos  os  fragmentos  mal 
cozidos.  Kão  será  empregada  senão  depois  da  conclusão 
das  reacções. 

ARTIGíO  24.» 

Fabricação  e  emprego  do  beton 

A  composição  do  beton,  que  for  empregado  de  modo 
que  não  haja  receio  de  ser  alterado  pela  agua  do  mar, 
emquanto  estiver  moUe,  como  aconteceria  no  fabrico  dos 
blocos  artiíiciaes,  será  de  uma  parte  de  argamassa  e  duas 
de  pedra  britada.  Ko  caso  contrario  augmeutar-se-ha  a 
dose  de  argamassa,  segundo  o  risco  de  ser  mais  ou  menos 
diluida  pela  acção  do  mar,  antes  de  ter  a  consistência  pre- 
cisa para  resistir. 

§  1."  A  mistura  far-se-ha  a  braços,  ou  por  meio  de  ma- 
chinas  e  apparelhos  propostos  pelo  empreiteiro,  e  appro- 
vados  pelo  engenheiro  liseal,  mas  em  todo  o  caso  de  modo 
que  todas  as  pedras  sejam  perfeitamente  cobertas  com 
argamassa  em  todas  as  superfícies,  e  que  a  distribuição 
dos  materiaes  da  composição  seja  feita  com  a  precisa  re- 
gularidade. A  pedra  deverá  ser  perfeitamente  lavada  antes 
da  mistura. 

§  2."  O  empreiteiro  poderá  ser  auctorisado  a  fabricar  o 
beton  e  a  respectiva  argamassa,  simultaneamente,  por  pro- 
cessos que  tenham  a  sancção  da  experiência  de  obras  im- 
portantes, se  se  sujeitar  a  fazer  por  sua  conta  e  risco  as 
experiências  locaes,  que  o  engenheiro  do  governo  julgar 
necessárias,  c  estas  forem  satisfa^-torias,  de  modo  que  não 
dêem  resultados  inferiores  aos  obtidos  pelos  processos  in- 
dicados. 

§  ?>."  O  beton  deverá  ser  empregado  immediatamente 
depois  da  fabricação,  tomando-se  todas  as  precauções  para 
evitar  que  seja  diluido  pela  agitação  da  agua  do  mar, 
quando  for  applicado  em  fundações.  O  que  se  deseccar 
antes  do  emprego  será  refugado,  e  o  empreiteiro  obrigado 
a  removê-lo  para  posições  em  que  não  seja  nocivo,  indi- 
cadas pelos  agentes  do  governo. 

ARTIGO  áõ." 

Construcção  da  muralha  ou  super-estructura  argamassada 

A  super-estructura  argamassada  dos  molhes,  na  parte 
em    que   as   fundações   forem   de   rocha  com  a  superfície 
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acima  do  iiivel  do  zero  liydrogTaphico,  será  solidamente 
firmada  e  enraizada  nesta  rocha,  fazendo-se  para  este  fim 
as  ranhuras  e  entallies  necessários. 

S  1."  As  fundações  sobre  enrocamentos  somente  come- 
çarão depois  de  se  ter  ettectuado  a  consolidação  d'estes, 
de  modo  que  se  não  devam  receiar  recalques  ou  depressões 
nocivas. 

§  2.°  Estas  fundações  serão  regularisadas  ao  uivei  do 
zero  hydrographico  por  meio  de  pedra  miúda  e  beton  (en- 
volvido em  saccos,  quando  o  engenheiro  fiscal  assim  o 
julgar  necessário),  de  modo  que  se  encham  bem  os  vazios 
ou  intersticios  do  onrocamcnto,  e  a  ligação  d\'Ste  com  a 
super-estructura  se  faça  solidamente. 

i;  o."  < )  enrocamento  exterior  do  lado  do  mar,  que  se 
deve  elevar  a  pequena  altura  acima  das  fundações,  será 
consolidado  com  bcton  convenientemente  applicado  nos 
vasios  até  ao  nivel  do  zero  hydrographico. 

§  4."  Os  dois  paramentos,  ou  sólidos  de  i'evestimento 
exterioi'  da  muralha,  sei'ão  construídos  com  cantaria  ou 
])edras  de  faces  regulares  c  regularmente  desempenadas  a 
])icão  grosso  nos  leitos  e  juntas  vei'ticaes.  As  faces  exte- 
riores serão  toscas  na  parte  em  (pie  devem  ser  cobertas 
pelos  enrocamentos  do  lado  do  poi-to  e  do  mar.  \a  parte 
vista  serão  bem  desempenadas  a  picão  fino. 

§  5."  A  construcção  será,  em  geral,  effectuada  por  fiadas 
com  alturas  não  inferiores  a  O'", 5.  A  menor  dimensão  das 
pedras  de  cantaria  perpendicular  aos  paramentos  não  será 
inferior  a  O'", 70  do  lado  do  mar  c  a  O"', 50  do  lado  do 
porto.  Esta  dimensão  refcre-se  somente  á  parte  regular  ou 
desempenada  dos  leitos  e  juntas. 

§  (>."  Na  disposição  destas  pedras  executar-se-lião  as 
i'egras  ordinárias,  alternando  as  juntonras  e  enxilhares  no 
sentido  horisontal  e  vertical,  de  modo  que  as  juntas  ver- 
ticaes  SC  não  correspondam,  e  se  obtenha  a  mais  conve- 
niente travação  e  solidai-iedade  com  o  massiço  interior  de 
alvenaria. 

§  7."  A  pedra  d'este  massiço  será  bruta  ou  sem  desbaste 
algum,  senão  o  indispensável  para  melhor  se  adaptar  ao 
assento  e  ligação  com  a  argamassa,  i)ela  qual  deve  ser 
completamente  en\olvida,  de  modo  que  não  haja,  em  ponto 
algum,  contacto  de  pedra  com  pedra,  e  todos  os  vazios 
sejam  perfeitamente  cheios.  Todas  as  pedras  serão  bem 
comprimidas  com  os  instrumentos  próprios. 

§  8."  A  argamassa  empregada  nos  leitos  c  juntas  verti- 
caes  das  pedras  de  cantaria,  no  comprimento  de  O"", 50  a 
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partir  tios  [jaraineiitos,  será  a  du  riniuiiln  Purtlaud.  (.ksi 
{^"■naila  iio  artig^u  21."  oom  esta  apijlicaoào.  Iíi>  resto  dos 
leitos  e  juntas  das  mesmas  pedras  e  no  massiço  interior 
será  a  de  pozzolana,  a  que  se  refere  o  arti^Hi  2.'>.°  < )  em- 
])reiteiro  poderá  ser  auetorisado  a  enijiíej^ar  também  neste 
massiço  arjramassa  de  cimento  Portiaud,  fabricada  de 
modo  que  seja  superior  á  de  pozzolana. 

i;  9."  As  pedras  dos  paramentos  tcrào  ranhuras  nas 
juntas  vcrlicaes  de  proximamente  O"', 5  de  larg-ura  e  pro- 
fundidade á  distancia  de  O'''. 4  dos  paramentos,  de  mod» 
que  se  correspomlani  exactamenfi;  nas  juntas  em  con- 
laeto. 

Kstas  ranliuras  serào  cheias  e  l>eni  atacailas  com  ar^M- 
niassa  di'  cimento  l*ortland  e  seixos,  jiara  melhor  irarantia 
da  solidariedade  das  pedras  na  mesma  Hada. 

4;  1<I."  As  jiedras  do  cordão,  que  deve  terminar  o  para- 
mento da  murallui  do  lado  do  mar,  com  a  fórrna  indicada 
no  respectivo  desenlio  para  repellir  as  vafjas,  terão  ]ielo 
menos  U"',7(>  de  altura  e  d'", Tl*  de  com])nmento,  não  com- 
prehendendo  a  parte  saliente  em  relação  ao  jjlano  jj^cral 
do  paramento  da  muralha.  A  dimensão  no  sentido  do  coni- 
jirimento  desta  muralha  sei-á  pcln  menos  de  n"',(!t). 

§  11."  As  pedras  do  j)arapeito,  com  as  dimensões  indi- 
cadas nos  pertis  trans\ersaes,  serão,  quanto  possi\el,  só 
diuis,  imia  formando  a  banqueta  e  outra  a  guarda. 

A  dimensão  não  indicada  no  perfil,  ou  no  sentido  do 
comprimento  do  molhe,  deverá  ser  pelo  menos  de  0"'.tJU. 

kje  houver  ditHcuIdades  em  achar  pedras  com  as  dimen- 
sões precisas  para  a  referida  banqueta  ser  comiiosta  no 
sentido  transversal  somente  de  uma  pedra,  poderá  ser  com- 
posta dt'  duas  convenientemente  dispostas.  As  mesmas  pe- 
dras serão  ligadas  entre  si  e  com  o  corpo  da  muralha  por 
meio  de  entalhes  usados  em  construcções  similhantes,  <■. 
se  necessário  for,  jior  meio  de  cavilhas  de  ferro  introdu- 
zidas através  d'ellas,  e  envolvidas  em  argamassa  de  ci- 
mento, de  modo  que  haja  a  precisa  ligação  e  solidariedade 
no  corpo  do  parapeito  e  entre  elle  e  a  muralha.  Todas 
estas  pedras  serão  lavradas  a  pico  tino,  c  a  argamassa, 
uellas  empregada,  deverá  ser  a  de  cimento  Portiaud  de- 
signada no  artigo  21." 

§  12."  (>  cm])reiteiro  será  obrigado  a  empregar  a  ai-ga- 
massa  de  cimento  de  presa  rápida,  que  for  necessária  para 
proteger  as  outras  argamassas  de  presa  lenta  contra  a  ac- 
ção do  mar,  e  a  tomar  todas  as  precauções  precisas  pai-a 
evitar   avarias   nas   mesmas    argamassas    e    a    repará-las. 
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(|iiaudo  se  deivm,  ilu  modo  cjue  a  eonstruci-ào  st-  conserve 
nas  coudições  estabelecidas  de  solidez  e  estabilidade. 

ij  18."  Quando  se  a]))jliear  alvenaria  ou  cantaria  sobre 
partes  construídas  anteriormente  com  intervallos,  que  te- 
nham permittido  a  crcação  de  limos  ou  vegetações  mari- 
nas, todas  as  superfícies  serão  perfeitamente  limpas,  ras- 
padas e  preparadas  de  modo  ijue  a  ligação  dos  novos  com 
os  antigos  materiaes  se  faça  com  tanta  solidez  e  segurança 
como  se  não  tivesse  lia\ido  interrupção.  E  se,  para  defen- 
der pro\isoi'iamente  os  trabalhos  feitos,  for  preciso  dis- 
po-los  de  modo  que,  para  a  conveniente  continuação,  seja 
indispensável  pei'der  alguma  mão  de  obra  e  materiaes  em- 
jiregados,  o  empreit<iro  ser;i  tamliem  obrigado  a  etíectuar 
a  demolição  neci'ssaria,  em  harmonia  com  as  indicaçTies 
do  engenheiro  tiscal.  e  sem  direito  a  indemnisaçào  alguma. 

§  14."  O  empreiteiro  será  obrigado  a  construir  na  sii- 
per-estructura  argamassada  as  escadas  precisas  para  a 
eommunicação  entre  o  passeio  d'esta  super-estructura  e  o 
|)avimento  do  cacs.  A  localidade  e  disposição  d'estas  i's- 
eailas  serão  tleterminadas  no  drcurso  dos  trabalhos. 

§  15."  Será  também  obrigado  a  mandar  fazer,  sem  in- 
demnisaçào alguma,  as  aberturas,  |)oços  e  ranhuras,  que 
forem  necessários  nas  obras  de  cantaria  e  alvenaria  a  seu 
cargo  para  se  estabelecerem,  por  conta  do  Estado,  as  fun- 
dações de  edilicios  para  a  illuminação  do  porto,  mareogra- 
phos  para  a  observação  das  marés,  postes,  arganéus  e  an- 
coras de  ferro  para  a  amarração  das  embarcações. 

ARTIGO  2G." 
Cabeças  dos  molhes 

Xa  construeção  das  cabeças  dos  molhes  proceder-se-ha 
do  seguinte  modo  : 

1."  Limpar-se-ha  o  fundo  de  vegetações  submai'inas  de 
maior  vulto  e  de  areia,  e  pedras  pequenas,  de  modo  que 
a  superfície  da  rocha,  que  em  geral  constitue  o  mesmo 
fundo,  fique  descoberta,  e  em  todo  o  caso  se  obtenha  uma 
base  perfeitamente  solida  e  resistente. 

§  único.  Esta  operação  será  feita  por  meio  de  mergu- 
lhadores hábeis,  que  tomem  ao  mesmo  tempo  notas  e  dêem 
informações  minuciosas,  que  as  sondagens  não  podem  in 
teiramente  dispensar,  a  respeito  das  desigualdades  do 
mesmo   fundo,    jjara   se   proceder  á  respectiva  regularisa- 
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2."  Ettectuar-se-ha  a  reyularisaçao  com  btítoii  em  sae- 
cos,  que  não  sejam  inteiramente  cheios,  e  de  dimensões, 
quanto  possivel,  adaptadas  ás  irregularidades  de  fundo. 
Estes  saccos  serào  arriados  por  meio  de  apparelhos  com 
disposições  semelhantes  ás  que,  para  o  mesmo  íim.  foram 
empregados  em  Aberdeen,  até  chegarem  junto  das  posi- 
ções, em  que  os  mergulhadores  os  devam  fazer  assentar, 
de  modo  que  se  ajustem  bem  ao  fundo,  c  uns  aos  outros. 

3."  Para  nivelar  as  irregularidades,  que  inevitavelmente 
tícarem  entre  os  saccos,  empregar-se-hão  outros  mais  pe- 
quenos coUocados  pelos  mergulhadores,  ou  mesmo  beton 
arriado,  quando  o  mar  estiver  muito  chão,  em  caixas  pe- 
quenas, que  os  mesmos  mergulhadores  farão  descarregar 
nas  posições  convenientes,  comprimindo  o  beton  com  os  in- 
strumentos próprios,  de  modo  que  todos  os  vazios  ou  cavi- 
dades sejam  bem  cheios,  e  se  obtenha  assim  uma  base  de 
fundações  perfeitamente  compacta  e  regularmente  nive- 
lada. 

E  quando,  por  este  meio,  se  não  possa  nivelar  perfeita- 
mente a  superfície  em  que  dexe  assentar  a  primeira  íiada 
de  blocos  artiticiaes,  poder-se-ha  empregai-  sobre  os  saccos 
de  beton  uma  ténue  camada  de  pedra  britada,  que  os  mer- 
gulhadores nivelarão  eonxenieutemente. 

4."  Preparadas  assim  as  fundações,  assentar-se-lia  a  pri- 
meira fiada  de  blocos  artificiaes,  de  modo  que  a  superfície 
iique  bem  horisontal,  e  no  caso  de  se  ter  empregado  pedra 
britada  nos  seus  leitos,  pequenos  saccos  de  beton  rico  e 
moUe  serão  applicados  pelos  mergulhadores  debaixo  das 
beiras  inferiores  dos  blocos,  e  comprimidos  a  fim  de  que. 
depois  de  consolidado  o  beton,  obstem  a  que  alguma  pe- 
dra britada  possa  ser  deslocada ;  e  para  melhor  garantir 
este  resultado  e  a  estabilidade  das  fundações  far-se-ha 
um  revestimento  exterior  com  grandes  saccos  de  beton, 
collocados  de  modo  que  cubram  as  referidas  beiras  e  os 
pequenos  saccos  empregados  debaixo  d"ellas,  e  se  liguem 
convenientemente  com  o  fundo  adjacente.  Esta  precaução 
poderá  ser  dispensada  em  parte  do  perímetro  exterior  das 
fundações  que  for  coberto  pelos  taludes  dos  enrocamentos 
dos  molhes. 

5."  As  fiadas  superiores  poderão  ser  assentes  a  seeco 
ou  sem  interposição  de  argamassa  até  ao  nivel  de  baixa- 
mar.  mas  os  blocos  de  cada  fiada  serão  ligados  entre  si, 
de  modo  que  formem  corpo  solidário.  Este  resultado  po- 
derá ser  obtido  dando  aos  blocos  formas  regulares  alter- 
nadamente  diversas,   de   modo    que   as   saliências  de  uns 
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(^■ntrem  nas  reiutraucias  dos  outros,  ou  abrindo  nos  blo- 
cos, no  acto  do  fabrico,  casas  de  formas  convenientes, 
nas  quaes,  depois  de  assentes  os  mesmos  blocos,  os  mer- 
gulhadores introduzam  pedras  duras  com  as  mesmas  for- 
mas, dispostas  de  modo  que  cada  uma  d'estas  pedras  li- 
gue dois  blocos. 

(3."  Acima  do  nivel  de  baixamar  os  blocos  artificiaes 
serão  assentes  em  argamassa,  e  as  juntas  cheias  como  se 
fosse  uma  construcção  compacta  de  alvenaria  argamas- 
sada. 

§  único.  Os  blocos  poderão  ser  substituídos  por  alvena- 
ria argamassada,  que  n'este  caso  será  eflectuada  como  a 
da  super-estructura  argamassada  dos  molhes,  descripta  no 
artigo  25." 

7."  As  muralhas  ou  muros  de  abrigo  que  devem  coroar 
as  cabeças  dos  molhes  acima  do  plano  cães,  deverão  ser 
construidas  do  mesmo  modo  que  a  super-estructura  d'estes 
molhes,  com  a  qual  se  devem  ligar  em  perfeita  concor- 
dância. 

ARTIGO  27.' 
Construcção  dos  blocos  artificiaes 

(Js  blocos  artificiaes  serão  construídos  com  o  beton  de- 
signado no  artigo  24."  em  caixas  moldes,  de  modo  que  te- 
nham exactamente  as  dimensões  indicadas  no  artigo  G.", 
ou  outras  aproximadas,  que  forem  posteriormente  deter- 
minadas, sem  alterar  o  volume  que  cada  bloco  deve  ter, 
especificado  no  mesmo  artigo. 

§  1."  A  execução  terá  logar  em  um  estaleiro  especial, 
cuja  localidade  deverá  ser  escolhida  pelo  empreiteiro  e  ap- 
provada  pelo  engenheiro  fiscal. 

§  2."  As  caixas  serão  convenientemente  dispostas  e  o 
beton  lançado  nellas,  com  todas  as  precauções  precisas  para 
que  a  pedra  e  argamassa  fiquem  convenientemente  distri- 
buídas e  comprimidas,  e  todas  as  faces  dos  blocos  sejam 
planas,  sem  saliências  ou  covas  sensíveis. 

§  3."  Os  blocos  somente  serão  separados  das  caixas, 
quando  tiverem  a  consistência  precisa,  c  se  se  julgar  ne- 
cessário serão  rebocadas  as  faces  com  argamassa  igual  á 
que  entra  na  composição  do  beton. 

§  4."  O  empreiteiro  poderá  fazer  abrir  em  cada  bloco 
;is  ranhuras  precisas  para  os  respectivos  movimentos,  ou 
usar  o  systema  que  julgar  preferível  para  estes  movimen- 
tos, comtanto  que  todas  as  operações  se  façam  com  a  de- 
vida regularidade  e  segurança. 
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§  5."  Os  blocos  artiticiaes  poderão  também  ser  eonstnii- 
dos  com  alvenaria  e  argamassa  de  cimento  Portland,  sendo 
a  alvenaria  combinada  com  a  argamassa,  e  disposta  do 
modo  que  forme  corpo  perfeitamente  compacto,  e  que  as 
faces  sejam  regularmente  planas,  empregando-se  pedra 
escolhida  e  convenientemente  desbastada  nos  paramentos. 

§  G."  Em  geral,  cada  bloco  não  deverá  estar  menos  de 
sessenta  dias  no  estaleiro,  e  em  todo  o  caso  não  poderá 
ser  empregado  sem  que  o  engenheiro  fiscal  tenha  reconhe- 
cido que  elle  tem  adquirido  a  dureza  precisa. 

ARTIGO  28.° 
Disposições  geraes  applicaveis  a  todas  as  obras 

O  empreiteiro  será  obrigado  a  fazer  o  fornecimento  de 
materiaes  em  tempo  opportuno  para  os  agentes  do  governo 
poderem  fazer  o  exame  e  experiências  necessárias  para  a 
recepção,  segundo  os  processos  adoptados,  de  modo  que  o 
regular  andamento  dos  trabalhos  não  seja  prejudicado. 

§  1."  Os  materiaes  refugados  serão  removidos  da  locali- 
dade dos  trabalhos  por  conta  do  empreiteiro,  em  prasos 
fixados  pelo  engenheiro  fiscal,  e  que  cm  geral  não  deverão 
exceder  vinte  e  quatro  horas. 

§  2.°  Se  o  empreiteiro  não  eftectuar  esta  remoção  op- 
portunamente,  o  engenheiro  fiscal  mandará  effectuá-la  pelo 
modo  que  lhe  parecer  mais  conveniente,  á  custa  do  em- 
preiteiro. 

ARTIGO  29.° 

Avarias 

O  empreiteiro  tomará  todas  as  precauções  necessárias 
para  evitar  avarias  de  qualquer  espécie  nas  obras  a  seu 
cargo,  na  intelligencia  de  que,  qualquer  que  seja  a  causa 
d'ellas,  não  lhe  dará  direito  a  indemnisação,  nem  se 
admittirão  casos  de  força  maior. 

CAPITULO  IV 
Modo  de  avaliar  as  obras  —  Pagamentos 

ARTIGO  30.° 

Plaao  de  comparação 

As  cotas  serão  calculadas  em  referencia  a  um  plano  di' 
comparação  passando  pelo  zero  hydrographico. 
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§  único.  U  nivel  médio  das  aguas  do  Oceauo  suppõe-se 
estar  1"',!I0  acima  do  mesmo  zero  liydrographico  e  será 
marcado  em  differenfes  pontos  na  localidade  das  obras. 

ARTIGO  31.» 

Avaliação  dos  enrocamcntos  de  diversas  categorias 
durante  a  execução  das  obras 

Os  enrocamcntos  de  diversas  categorias  serão  a\aliados, 
no  decurso  dos  trabalhos,  ao  metro  cubico  compacto,  to- 
mando-se  conta  dos  pesos  das  pedras  de  cada  categoria, 
expressos  em  kilogrammas,  e  dividindo-se  pelo  coefficiente 
invariável,  ou  peso  do  metro  cubico,  que  experiências  mais 
precisas  fixarão  definitivamente,  e  que  pelas  já  feitas  deve 
ser  proximamente  de  2:õ7('  kilogrammas. 

§  1."  As  pesadas  serão  feitas  por  meio  de  balanças  usa- 
das em  obras  da  mesma  natureza,  de  systema  conhecido 
e  sanccionado  pela  experiência.  Estas  balanças  serão  esta- 
belecidas e  conservadas  pelo  empreiteiro  de  accordo  com 
as  indicações  do  engenheiro  fiscal  e  dos  seus  subordina- 
dos, que  farão  todas  as  verificações  qne  se  julgarem  ne- 
cessárias para  haver  plena  confiança  de  que  ellas  dão  re- 
sultados exactos. 

íj  2."  Um  subordinado  do  engenheiro  dv'  go\erno  diri- 
girá sempre  estas  opei-ações,  tomando  conta  das  pesadas, 
mas  assistirá  também  o  empreiteiro  ou  algum  seu  dele- 
gado, 6  na  sua  ausência  será  valido  o  registo  da  pesada 
feita  pelo  agente  do  goserno. 

§  3.°  No  caso  de  as  balanças  estabelecidas  pelo  emprei- 
teiro não  darem  resultados  exactos,  o  governo  poderá 
mandar  estabelecer  outras,  que  dêem  esses  resultados, 
deduzindo  o  custo  e  mais  despesas  de  estabelecimento  e 
conservação  da  importância  da  empreitada. 

§  4."  Os  materiaes  a  pesar  em  cada  operação  deverão 
Ser  todos  da  mesma  categoria,  e  o  empreiteiro  será  obri- 
gado a  conformar-se  com  todas  as  pi'ovidencias  de  detalhe 
([ue  o  engenheiro  fiscal  indicar  para  os  limites  minimos  e 
médios  dos  pesos  das  pedras  de  cada  categoria  não  serem 
inferiores  aos  estabelecidos  no  artigo  õ.",  e  para  se  não 
misturarem  pedras  de  diversas  categorias  sem  previa  au- 
ctorisação. 

§  .')."  Os  enrocamento  de  3.'  categoria  serão,  em  gei'al, 
pesados  individualmente.  Os  de  2.^  c  1.''  podei'ão  ser  pe- 
sados  em  grandes  porções,  mas  contar-se-ha  o  numero,  e 
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no  uaso  de  duvida  medir-se-hão  os  mais  pequenos,  c  quando 
se  verifique  que  algumas  pedras  de  uma  pesada,  supposta 
de  2.^  categoria,  tem  pesos  inferiores  ao  limite  minimo, 
toda  a  pesada  será  considerada  de  1.'  categoria. 

§  Q.°  O  engenheiro  liscal  poderá  mandar  passar  nas  oc- 
casiÕes  opportunas  as  pedras  de  uma  categoria  á  inferior 
em  peso,  para  que  o  peso  médio  d'esta  suba  á  media  fi- 
xada. 

§  7."  Os  enrocamentos  que  forem  transportados  em  bar- 
cos, ainda  que  tenham  sido  pesados  nas  balanças,  poderão 
ser  de  novo  avaliados,  como  verificação,  por  meio  de  tu- 
bos estabelecidos  em  cada  embarcação,  que  indiquem  o 
peso  das  cargas  segundo  os  diversos  graus  do  calado  das 
mesmas  embarcações. 

§  8."  O  empreiteiro  será  obrigado  a  mandar  collocar, 
de  accordo  com  o  engenheiro  fiscal,  o  numero  de  tubos 
que  forem  necessários  para  as  cargas  das  embarcações 
serem  avaliadas  por  este  modo  com  a  precisa  exactidão,  e 
deverá  também  mandar  ctfectuar  as  operações  que  o  mes- 
mo engenheiro  fiscal  julgar  necessárias  para  se  fazer  a 
conveniente  verificação,  sem  por  isso  ter  direito  a  indmni- 
saçÕes. 

§  9."  Cada  embarcação  será  carregada  somente  com 
enrocamentos  de  uma  categoria.  Se  assim  não  acontecer, 
toda  a  carga  será  considerada  como  pertencendo  á  cate- 
goria das  pedras  de  menor  peso,  que  nellas  se  acharem. 
Exceptuam-se  os  casos  cm  que  alguma  mistura  possa  ser 
auctorisada  por  conveniência  da  consolidação  dos  enroca- 
mentos. 

§  10."  As  embarcações  carregadas  de  enrocameuto  de- 
verão ser  acompanhadas  de  um  boletim  feito  por  um 
agente  do  governo,  com  a  indicação  do  peso  dos  mate- 
riaes  carregados  e  do  nivel  que  a  agua  attingir  nos  tubos 
antes  e  depois  da  carga;  e  na  localidade  em  que  os  enro- 
camentos deverem  ser  empregados  far-se-ha  a  verificação  do 
boletim  na  presença  do  empreiteiro  ou  de  algum  seu  re- 
presentante, tomando-se  nota  dos  volumes  a  deduzir  no 
caso  de  terem  havido  perdas  durante  o  trajecto. 

§  11."  O  tempo  perdido  por  causa  das  verificações  nã" 
poderá  servir  de  fundamento  para  reclamações  da  parte 
do  empreiteiro. 

§  12."  As  avaliações  feitas,  segundo  as  disposições  dos 
paragraphos  antecedentes,  serão  principalmente  conside- 
radas como  meios  de  verificação  c  auxiliares  para  se  tomar 
couta  no  decurso  dos  trabalhos  dos  enrocamentos  empre- 
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yados,  que  ainda  não  tiverem  nas  respectivas  localidades 
uma  disposição  regular  e  perfis  definidos  segundo  o  pro- 
jecto, mas  não  dispensam  as  avaliações  feitas  por  meio  de 
medições  nas  próprias  localidades,  quando  os  enrocaraen- 
tos  estiverem  em  estado  de  poderem  ser  regularmente 
calculados;  e  neste  caso  serão  adoptados  os  resultados 
obtidos  por  este  processo,  servindo  os  dos  paragraphos 
antecedentes  somente  como  incio  auxiliar  para  se  avaliar 
a  parte  não  medida. 

§  13."  As  avaliações  no  decurso  dos  trabalhos  serão  fei- 
tas pelo  engenheiro  fiscal  e  pelos  seus  subordinados,  cal- 
culando os  volumes  de  enrocamento  devidamente  empregado, 
e  deduzindo  a  quarta  parte  d'este  volume,  ou  2õ  por  cento 
por  causa  dos  vazios  e  interstícios. 

§  14.°  (_)  empreiteiro  ou  algum  seu  representante  assis- 
tirá a  todas  as  operações  preliminares  de  sondagens,  nive- 
lamentoSj  etc. ;  para  se  fazerem  estas  avaliações,  prestará 
todo  o  auxilio  que  os  agentes  do  governo  lhe  requisitarem 
para  estas  operações,  e  tomará  nota  das  medições  que  pre- 
cisar para  verificar  os  cálculos  e  fazer  as  observações  quo 
julgar  convenientes. 

§  15."  Os  enrocamentos,  que  se  acharem  fora  das  respe- 
ctivas posições  indicadas  no  projecto,  não  serão  avaliados, 
qualquer  que  tenha  sido  a  causa  da  deslocação. 

ARTIGO  r,2." 
Avaliação  dos  blocos  artificiaes  de  defesa  dos  enrocamentos 

Os  blocos  artificiaes  de  defesa  dos  enrocamentos,  desi- 
gnados no  artigo  6.",  serão  avaliados  em  20  metros  cúbi- 
cos cada  um,  e  somente  se  poderá  pagar  o  preço  total 
fixado  na  respectiva  serie,  depois  de  os  agentes  do  governo 
verificarem  que  o  emprego  dos  mesmos  blocos  foi  feito 
conforme  o  projecto. 

§  1."  Os  blocos,  que  quebrarem  no  acto  da  sua  collo- 
cação  nos  respectivos  logares,  somente  poderão  ser  ava- 
liados como  enrocamento  natural  da  categoria  que  o 
engenheiro  fiscal  determinar,  segundo  o  tamanho  dos 
fragmentos. 

§  2."  Os  blocos  que  cairem  ou  forem  collocados  fora 
das  posições  indicadas  no  projecto,  não  seião  avaliados  e 
pagos,  e  o  empreiteiro  será  obrigado  a  removê-los,  se- 
gundo as  indicações  do  engenheiro  fiscal,  no  caso  de  oc- 
cnparem  posições  inconvenientes. 
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ARTIGO  33.° 
Avaliação  da  super-estructura  argamassada  dos  molhes 

A  .siiper-cstructiirii  argamassada  dus  molhes  será  ava- 
liada ao  metro  cubico,  medindo-se  somente  os  massiços 
que  estiverem  executados  conforme  o  projecto  e  o  disposto 
no  artigo  20." 

§  único.  No  caso  de  alguma  parte  d'esta  super-estru- 
ctura soflFrei-  avai-ias,  depois  de  avaliada  e  paga,  o  emprei- 
teiro será  obrigado  a  efFectuar  as  repara(.'ões  precisas,  se- 
gundo as  indicações  do  engenheiro  fiscal,  e  não  se  farão 
novas  avaliações  relativas  a  esta  parte,  nem  o  empreiteiro 
terí  direito  a  indemnisação  alguma. 

ARTIGO  34.» 
Avaliação  das  obras  das  cabeças  dos  molhes 

O  beton,  que  for  empregado  na  regularisação  das  fun- 
dações das  cabeças  dos  molhes,  será  avaliado  ao  metro 
cubico  durante  a  fabricação,  mas  somente  poderá  ser  pago 
depois  de  os  agentes  do  governo  verificarem  que  o  em- 
prego nas  respectivas  localidades  foi  convenientemente 
feito. 

§  único.  Os  l)locos  artiticiaes  das  cabeças  dos  molhes 
serão  também  avaliados  ao  metro  cubico,  depois  de  se  ter 
verificado  que  foram  empregados  conforme  o  disposto  no 
artigo  2(i." 

ARTIGO  35.» 

Avaliação  das  obras  auxiliares  da  construcção  dos  molhes 
expropriações,  indemnisações,  etc. 

Os  caminhos,  pontes  e  porto  do  serviço,  ou  em  geral  as 
obras  auxiliares  da  construcção  dos  molhes,  que  forem 
competentemente  approvadas,  serão  avaliadas  em  face 
dos  respectivos  documentos  de  despesa  e  mais  esclareci- 
mentos que  o  empreiteiro  será  obrigado  a  apresentar  ao 
engenheiro  fiscal  e  aos  seus  subordinados  para  se  verifi- 
car se  os  trabalhos  estão  executados  com  a  precisa  eco- 
nomia, tendo  em  vista  os  preços  razoáveis  de  obras  simi- 
Ihantes. 

§  único.  As  despesas  feitas  com  expropriações,  indem- 
nisações, etc,  serão  satisfeitas  em  vista  dos  respectivos 
documentos  de  despesa. 
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ARTIGO  3r>.» 
Avaliação  definitiva  para  ajuste  de  contas  da  empreitada 

A  avaliação  definitiva  para  o  ajuste  de  contas  da  em- 
preitada, depois  da  conclusão  das  obras,  far-se-ha  por 
meio  de  medições  referidas,  na  parte  applicavel,  ao  plano 
de  comparação  acima  mencionado,  veritícando-se  se  todas 
as  obras,  a  que  o  empreiteiro  se  obriga,  estão  executadas 
em  harmonia  com  as  condições  d'este  programma,  e  com 
as  alterações  etfeetuadas  no  decurso  dos  trabalhos,  o  op- 
portunamente  calculadas  e  approvadas. 

§  1."  Se  as  obras  forem  executadas  segundo  as  disposi- 
ções do  projecto,  ou  se  não  houver  alterações,  que  augmen- 
tem  ou  diminuam  os  trabalhos  previstos,  o  empreiteiro 
terá  direito  a  receber  o  valor  contratado  com  a  deducção 
indicada  no  artigo  37.",  que  ficará  retida  até  ao  fim  do 
praso  de  garantia. 

§  2."  Se  houver  alterações  no  projecto  dos  molhes,  de 
modo  (jue  importem  augmento  ou  diminuição  dos  volumes 
dos  materiaes  correspondentes  ás  disposições  previstas,  se- 
rão calculados  esses  volumes  pelos  perfis  feitos  segundo  as 
notas  referidas  ao  plano  de  comparação  adoptado,  tendo  o 
empreiteiro  conhecimento  de  todas  as  operações  e  verifi- 
cando-as,  applicar-se-hão  os  respectivos  preços  da  serie 
que  estiver  patente  durante  o  concurso  e  que  faz  parte 
d'estas  condições.  A  somma  em  que  importar  a  applicação 
dos  preços  da  serie  acima  referidos  será  augmentada  ou 
diminuída  do  preço  total  da  empreitada,  e  a  quantia  resul- 
tante fica  sendi)  aquella  a  que  o  empreiteiro  terá  direito 
nos  termos  antecedentemente  expostos. 

ARTIGO  37.» 
Pagamentos 

Os  pagamentos  serão  regulados  pelas  disposições  dos 
artigos  30."  e  3(i."  inclusive  deste  capitulo  c  pelas  clau- 
sulas e  condições  geraes  dos  contractos  de  empreitadas  de 
8  de  março  de  1861. 

§  1."  As  quantias  a  que  o  empreiteiro  tiver  direito  ser- 
Ihe-hão  integralmente  pagas  até  que  a  somma  das  impor- 
tâncias recebidas  seja  igual  a  dez  vezes  o  valor  do  depo- 
sito definitivo.  Logo  que  se  dê  esta  circumstancia  descon- 
tar-se-ha,  em  cada  pagamento,  10  por  cento  da  verba  a 
que  o  mesmo  empreiteiro  tiver  direito  ;  terminando,  porém, 
o  desconto  quando  a  somma  dos  décimos  assim  retidos, 
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junta  á  importância  do  deposito  deíinitivo,  perfizer  uma 
quantia  igual  a  10  por  cento  do  preço  da  adjudicação. 

§  2."  A  somma  das  quantias  que  o  governo  mandar 
pagar  ao  empreiteiro,  no  decurso  dos  trabalhos,  por  conta 
das  obras  auxiliares,  expropriações,  indcmnisações,  etc. 
a  que  se  refere  o  artigo  Srt.",  não  poderá  exceder  16,9  "^/o 
(dezeseis  e  nove  décimos  por  cento)  da  importância  total 
da  empreitada. 

CAPITULO  V 

Disposições  diversas 

ARTIGO  38.° 

Praso  para  o  começo  e  conclusão  dos  trabalhos 

Os  trabalhos  de  construcção  das  obras  do  porto  artifi- 
cial de  Leixões  deverão  começar  dentro  do  praso  de  seis 
mezes,  a  contar  da  data  da  assignatura  do  contracto  da 
empreitada,  e  deverão  estar  concluidos  no  praso  de  oito 
annos  a  contar  da  mesma  data. 

§  1."  Se  os  trabalhos  de  construcção  não  começarem  no 
praso  acima  indicado,  perderá  o  empreiteiro  o  deposito 
que  tiver  effectuado. 

§  2."  Se  os  trabalhos  não  estiverem  concluidos  no  praso 
marcado  neste  artigo,  pagará  o  empreiteiro  pela  mora  de 
cada  mez  uma  multa  não  excedente  a  8:00(|^CK)0  réis, 
sendo  a  sua  importância  fixada  pelo  governo,  ouvido  o 
engenheiro  encarregado  da  fiscalisação  dos  trabalhos  e  a 
junta  consultiva  de  obras  publicas  e  minas. 

§  3."  Exceptuam-se  da  disposição  do  paragrapho  ante- 
cedente os  casos  de  força  maior  devidamente  compro- 
vados. 

§  4."  Na  contagem  do  tempo  indicado  no  §  2.",  des- 
conta-se  o  tempo  consumido  pelo  governo  em  decidir 
questões  que  possam  suscitar-se  sobre  o  complemento  ou 
alteração  dos  projectos  de  obras  e  sua  execução,  nos  ter- 
mos indicados  nestas  condições,  quando  da  resolução  do 
governo  dependa  o  regular  andamento  dos  trabalhos  de 
construcção. 

ARTIGO  39.' 

Precaução  contra  os  accidentes 

O  empreiteiro  será  obrigado  a  tomar,  sob  sua  respon- 
sabilidade, todas  as  medidas  de  precaução,  de  ordem  e  de 
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segurança  próprias  para  evitar  accideiites,  tanto  eom  rela- 
ção aos  seus  operários  como  ao  publico,  e  conformar-se-ha 
eom  as  disposições  das  leis  e  regulamentos  em  vigor,  e 
com  as  instrucções  que  o  engenheiro  do  governo  lhe  der 
a  este  respeito. 

§  único.  Todas  as  despesas  de  guardas,  illuminação  e 
quaesquer  outras,  precisas  para  a  completa  execução  do 
disposto  neste  artigo,  ficarão  a  cargo  do  empreiteiro. 

ARTiaO  éO." 

Garantia  para  a  ezecnção  dos  trabalhos,  juros  do  deposito 
defiaitivo 

O  deposito  definitivo  de  5  por  cento  do  preço  total  da 
adjudicação  com  os  décimos  retidos,  pela  forma  indicada 
no  artigo  47."  d'estas  condições,  constituem  a  garantia  da 
execução  do  contracto,  revertendo  um  e  outro  a  favor  do 
Estado  no  caso  da  sua  rescisão. 

§  único.  Se  o  deposito  definitivo  for  feito  em  titules  de 
divida  publica,  o  adjudicatário  poderá  receber  os  juros 
correspondentes ;  se  for  feito  em  dinheiro,  abonar-se-lhe-ha 
um  juro  igual  ao  que  vencerem  os  depósitos  obrigatórios 
na  caixa  geral  de  depósitos. 

ARTIGO  41.» 

Fraso  de  garantia  depois  das  obras  terem  sido  recebidas 
pelo  governo 

E  fixado  em  três  annos  o  praso  de  garantia  depois  das 
obras  terem  sido  recebidas  pelo  governo,  e  durante  este 
tempo  ficarão  ainda  retidos  o  deposito  definitivo  e  os  déci- 
mos, deduzidos  nos  termos  do  artigo  37."  d'estas  condições, 
servindo  de  caução  e  garantia  á  boa  execução  d'eilas.  No 
caso  de  se  manifestar  prejuizo  ou  ruina  causada  por  vicio 
de  construcção,  devidamente  reconhecida  por  peritos,  terá 
o  governo  o  direito  de  mandar  proceder  ás  necessárias  re- 
parações, pagando  o  custo  d'ellas  pela  importância  d'aquelle 
deposito  e  dos  décimos  retidos. 

ARTIGO  42.» 

Estragos  causados  pela  guerra 

Se  em  caso  de  guerra  o  porto  artificial,  ou  alguma  das 
suas  partes,  ou  edifícios  accessorios,  for  destruído  ou  da- 
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mnitirado,  som  ser  por  culpa  do  omproiffiro,  o  governo  o 
indemnisará  do  valor  das  reparações,  pagando-lh"as  ou 
majidando-as  directamente  faxer  por  sua  conta. 

ARTIGO  43.» 
Expropriações  e  indemnisaçces 

As  expropriações  necessárias  para  o  estabelecimento  de- 
finitivo das  obras  que  constituem  esta  empreitada,  as  das 
pedreiras  aproveitáveis  de  futuro  para  a  conservação,  ex- 
ploração e  ampliação  das  mesmas  obras,  e  finalmente  as 
indicadas  no  artigo  19."  destas  condições,  em  todas  as 
suas  partes,  serão  feitas  c  pagas  pelo  empreiteiro,  ficando 
os  respectivos  prédios  propriedade  do  Estado. 

As  indemnisações  devidas  pela  occupação  provisória  dos 
terrenos  necessários  para  o  estabelecimento  de  officinas. 
deposito  de  materiaes,  pontes  de  serviço,  andaimes,  ca- 
minhos de  serviço,  excepto  o  das  pedreiras  acima  indica- 
das, ficam  também  a  cargo  do  empreiteiro,  bem  como  as 
que  disserem  respeito  á  exploração  de  jazigos  de  onde  ex- 
trahir  os  materiaes  para  as  obras,  exceptuando  os  das  pe- 
dreiras já  referidas. 

AHTIGO  44° 

Direitos  dos  materiaes  importados 

Serão  isentos  do  pagamento  de  direitos  de  importação 
os  materiaes  destinados  á  construcção,  que,  como  taes, 
são  especificados  no  mappa  que  acompanha  as  presentes 
condições  c  nas  quantidades  que  nelle  se  indicam. 

AKTIGO  45." 

Sujeição  ás  clausulas  e  condições  geraes  das  empreitadas 
de  8  de  março  de  1861  e  regulamentos  em  vigor 

O  empreiteiro,  na  execução  de  todos  os  trabalhos  das 
obras,  sujeitar-se-ha  ás  clausulas  e  condições  geraes  para 
empreitadas  de  obras  publicas,  segundo  a  portaria  de  8  de 
março  de  1861,  e  a  todas  as  disposições  dos  regulamentos 
cm  vigor,  que  possam  ter  applicação  na  parte  em  que  não 
sejam  alterados  pelas  condições  especiaes  desta  emprei- 
tada. 

Paço,  em  23  de  outubro  de  IS83.^=  Ernesto  KoíMijIio 
Hlnfzi!  Biheiro. 
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Mapiia  a  que  se  refere  o  ailign  41. "  das  condições  para  a  innstniccão 
de  um  |Or;o  arlilirial  de  abrujo  dentru  d>i  perimelio  das  pedras 
deuouiinadas  Leixões,  cm  íreiíle  de  Lera  r  Uatlusinlios. 


Designação  dos  objectos 


Mali^ii.il  para  eslilfloíí 

TlieodolitoB 

Xiveis  diversos 

Bússolas 

Pantomctros 

Maréinetio  registador 

Apparellios  de  sondagens 

Miras  de  madeira 


Mateiial  marilimo 


Vapores  rebocadores 

Barcaças  de  diversos  tvpos 

Apparelhos  para  mergulhador  com  todos  os  seus  perten- 
ces e  aecessorios 

Caixas  de  ferro  de  despejar  pelo  fundo  de  diversos  sys- 
timas 

Dragas 


Malorial  paia  ollicinas 

Machinas  de  fabricar  argamassa  com  todos  os  seus  per 

tences  e  aecessorios   

( 'abreas 

Forjas  diversas 

Turnos  diversos 

Brocadores  mecânicos 

Fornos  de  fundição   , 

Serras  a  vapor 


MaliMial  para  nnminlios  ile  serviço 
Material  fixo 


Carris 

Pecas  de  fixação 

Plataformas  giratórias ,   projectos 

Mu  ianças  de  via j  ^^^^.^,.^. 


A  quanti- 
dade será 
fixadase- 
gundo  08 


dos 


Prensas  para  curvar  c  endireitar  carris. 

Material  clrcnlfinte 

Locomotivas 

(iuindastes  de  diversos  systemas 

Carros  diversos  para  transportes 


4 

12 

100 


4(^(^ 


Malc-rial  diverso 

Ma(  liinas  fixas 2 

Locomoveis    4 

>[aoacos  do  diversos  systemas 12 

Bombas  de  diversos  fvstcmas G 

Cimento  Portland  —  toneladas ;  30:000 

Ponte-balança  para  pesar  pedra    '  1 

Ponte  de  serviço  (madeira)  —  metros  cúbicos '  15:000 

Ponte  de  serviço  (ferro)  —  kilogrammas :  18:000 

Carvão  —  toneladas I  3:000 


Paço,  em  23  de  outubro  de  ]X><?).^ Erufisfo  BixJuIjjIio 
Ilinfzc  Ribeiro. 


Execução  das  obras.  —  Por  termo  lavrado  em  IG  do 
fevereiro  de  1884  foi  a  empreitada  da  construcção  do  porto 
artificial  de  Leixões  arrematada  pelos  constructores  e  em- 
preiteiros francezes  Dauderni  e  Duparchy  pela  quantia 
de  4.489:(X)(J.:^0(J0  réis,  constituindo  umforfaif,  ou  emprei- 
tada a  preço  fixo.  Começaram  logo  os  trabalhos,  que  se- 
guiram sob  a  direcção  do  engenheiro  francez  Wiriot,  e  sob 
a  fiscalização  do  governo,  confiada  ao  engenheiro  Aftonso 
Joaquim  Nogueira  Soares. 

Montaram-se  os  estaleiros,  providos  das  melhores  ma- 
fhinas,  ferramentas  e  utensilios,  e,  reconhecendo-se  que  as 
pedreiras  de  Aguiar,  nas  margens  do  Leça,  não  tinham  a 
capacidade  e  possança  necessárias  para  a  obra  que  se  devia 
construir,  indemnisou-se  o  empreiteiro  por  ter  de  ser- 
vir-se  das  pedreiras  do  S.  Gens,  depois  de  feitas  já  mui- 
tas despesas  nas  de  Aguiar,  e  construiu-se  um  ramal 
de  caminho  de  ferro  das  novas  pedreiras  para  Leixões, 
o  qual  se  poz  em  communicação  com  a  linha  férrea  da  Po- 
voa. Installaram-se  os  estaleiros  dos  molhes  e  os  cami- 
nhos de  serviço,  com  dois  magnificos  titans  da  força  de 
50  toneladas,  bem  como  dois  guindastes  a  vapor,  um  de  2õ 
outro  de  18  toneladas,  dois  charints  à  verins  de  50  tone- 
ladas para  transporte  de  blocos,  e  principiaram  a  atacar-se 
as  pedreiras  com  a  maior  actividade,  pondo-se  em  serviço 
vinte  cinco  guindastes  da  força  variável  de  1,5  a  18  to- 
neladas. No  material  maritimo  contavam-se,  entre  outras, 
duas  grandes  barcas  a  vapor  de  descarregar  pelo  fundo  e 
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de  lõO  metros  cubifos  de  c-apaeidade,  e  uma  drag^a  de  200 
cavallos  de  força. 

A  linha  férrea  media  <j  kilometros  e  era  de  via  de  O"", 90 
de  largura,  sendo  por  contrato  posterior,  depois  de  termi- 
nada a  empreitada,  arrendada  á  eompanhia  do  caminho 
de  ferro  da  Povoa,  para  explorar  com  a  obrigação  do  trans- 
porte do  material  que  fosse  preciso  para  as  obras.  Esta 
exploração  ainda  hoje  é  feita  por  aqnella  companhia  com 
vantagem  publica. 

Principiaram  os  trabalhos  com  grande  actividade  e  boa 
ordem,  correndo-Ihes  o  tempo  o  mais  favoravelmente  que 
poderia  desejar-se,  tendo  havido  pequenas  avarias  até 
1892,  que  se  reduziram  á  formação  de  algumas  restin- 
gas no  interior  do  porto  com  as  pedras  dos  enrocamentos 
do  molhe  do  N.,  removidas  pelos  temporaes  do  qua- 
drante de  NW. 

Não  excederam  talvez  a  4:000  ou  5:0**0  metros  cúbi- 
cos de  pedra  a  que  o  mar  transportou  do  corpo  do  molhe 
para  o  porto.  E  muitos  outros  pequenos  prejuizos  se  de- 
ram, que  não  sairam  do  campo  da  conservação  ordinária 
em  obras  d'aquclla  natureza,  como  adeante  se  verá,  muito 
especialmente  quando  ainda  o  tempo  não  tem  deixado 
adquirir  aos  enrocamentos  a  estabilidade  de  que  são  sus- 
ceptiveis.  As  principaes  avarias  succederam  depois  de 
quasi  terminada  a  obra,  e  d'ellas  se  tratará  separadamen- 
te. Foi,  porém,  muito  notável  o  acidente  que  se  deu  na 
construcção  da  testa  do  molhe  do  sul. 

Segundo  o  projecto,  deviam  estas  cabeças  ser  construí- 
das de  blocos  artiticiaes  sobrepostos  regularmente  e  no 
sentido  dos  raios  do  circulo  da  base  de  cada  uma  d'ellas, 
assentando  os  da  parte  inferior  sobre  o  solo  regularisado 
com  saccos  cheios  de  beton.  Receiando-se  os  empreiteiros 
de  uma  construcção  desta  ordem  em  fundos  que  desciam 
á  cota  de  mais  de  1<S  metros  abaixo  do  zero  hydrographico, 
e  onde  a  agitação  e  movimento  das  aguas  podiam  emba- 
raçar muito  o  serviço,  propozeram  que  lhes  fosse  permit- 
tido  empregar  ali  o  systema  que  havia  sido  empregado 
com  bom  êxito  em  Colombo,  fazendo  uso  de  um  grande 
caixão  de  ferro,  dentro  do  qual  se  construisse  a  cabeça 
do  molhe,  fazendo-o  mergulhar  á  medida  que  interiormente 
se  fosse  levantando  o  massiço  de  alvenaria  em  volta,  e  de 
beton  no  centro,  que  deviam  formar  a  parte  submarina  da 
testa  do  molhe.  Fazendose  assim  descer,  até  assentar  no 
fundo,  previamente  preparado  e  regularisado,  toda  a  cons- 
trucção se  faria  depois  a  secco,  com  grande  vantagem  para 
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o  trabalho  e  com  rapidez  e  economia.  xV  operação  de  tra- 
zer aquelle  enorme  caixão  fluctiiando,  de  mantê-lo  precisa- 
mente no  logar  em  que  devia  ser  immergido,  e  de  fazê-lo 
baixar  até  repousar  na  respectiva  fundação,  era  operação 
delicada,  otterecendo  aquelia  enseeadeira  tluctuante  grande 
superHcie  á  acção  do  vento  c  do  mar.  !Não  era  menos  de- 
licada a  construção  do  próprio  caixão  para  resistir,  tanto 
ao  peso  do  seu  enchimento  som  se  alquebrar  ou  aluir, 
como  ás  pressões  exteriores  da  agua  e  mesmo  do  vento. 
Todas  essas  difficuldades  foram,  porém,  muito  felizmente 
vencidas,  até  que  se  deu  o  accidente  que  vamos  narrar. 
Havendo-se.  todavia,  experimentado  diversos  contratem- 
pos, e  attendendo  á  contiguração  especial  da  rocha  no 
local  marcado  para  a  cabeça  do  molhe  do  S.,  pediram 
os  empreiteiros  para  ser  dispensados  da  construcção  da 
cabeça  do  molhe  do  X.  com  o  caixão  projectado,  o  qual 
já  estava  em  grande  estado  de  adiantamento,  sendo  aquelle 
processo  de  construcção  só  applicado  ao  molhe  do  S.,  re- 
cuando, comtudo,  esta  cabeça  8  metros  e  avançando  pro- 
porcionalmente a  do  X.,  para  não  alterar  a  largura  pro- 
jectada para  a  entrada  do  porto. 

Approvada  esta  proposta,  a  primeira  tentativa  para  o 
assentamento  do  caixão  do  molhe  do  S.  foi  em  junho  de 
18ÍI0,  sendo  só  na  segunda,  em  julho  seguinte,  que  se  con- 
seguiu o  que  se  desejava.  Assente  sem  incidente  no- 
tável o  caixão,  e  immergida  uma  camada  de  betou  de 
1™,70,  sobre  a  de  2  metros  que  já  tinha  sido  construída 
em  secco  dentro  do  mesmo  caixão,  bem  como  as  alve- 
narias para  o  revestimento  do  fundo  e  das  paredes  do  cai- 
xão, esgotou-se  aquelia  grande  enseeadeira  tluctuante,  e 
no  tim  de  outubro,  ou  princípios  de  novembro,  começou-se 
a  construcção  interior,  que  devia  subir  até  a  cota  de 
( — 6"',70|.  Nessa  occasião.  agitando-se  muito  o  mar,  o 
caixão  foi  deslocado,  ficando  fora  do  local  onde  devia  per- 
manecer. Este  facto  deu  grandissimo  trabalho  e  despesa 
aos  empreiteiros,  que  tiveram  de  demolir  cerca  de  200  me- 
tros cúbicos  de  alvenaria  e  betou,  já  feitos  e  endurecidos, 
c  de  remover  todo  o  material,  para  novamente  fazerem 
iluctuar  o  caixão  e  trazê-lo  á  posição  devida. 

No  mez  seguinte  fizeram  nova  tentativa  para  o  assen- 
tamento do  caixão:  mas,  sendo  também  mal  succedida,  foi 
elle  transportado  para  logar  abrigado,  onde  ticou  por  mui- 
tos mezes,  até  que  só  em  11  de  julho  de  1891,  com  mar 
muito  tranquillo,  se  conseguiu  no  preamar  da  tarde  le- 
vá-lo ao  seu  logar.  A  construcção  proseguiu  regularmente 
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depois,  (endo  o  recuo  de  8  metros  da  cabeça  do  8.  deter- 
minado o  avançamento  do  do  N.  de  \'ò  metros,  como  exi- 
gia a  disposição  divergente  dos  respectivos  alinhamentos, 
para  não  ser  modificada  a  largura  projectada  para  a  entrada 
do  porto.  Isto  trouxe  mais  diíficuldades  na  construcção 
da  cabeça  do  molhe  do  N.,  que  caiu  em  maiores  fundos 
do  que  os  previstos,  levando-se  a  bom  termo  a  obra,  cujos 
recalques  ou  depressão  dos  enrocamentos,  e  portanto  dos 
muros  de  abrigo  e  calçadas  argamassadas,  não  foram, 
como  seria  para  reeeiar,  muito  consideráveis.  O  máximo 
recalque  da  cabeça  do  molhe  do  S.,  resultado  da  accum- 
mulação  de  todos  os  recalques,  foi,  comtudo,  ainda  de  0'",<J0. 
Na  do  N.  não  se  accusaram  movimentos  attendiveis,  o 
que  é  muito  raro  cm  obras  de  tal  natureza  e  nas  circums- 
tancias  d'esta. 

Durante  a  execução  de  todos  os  trabalhos  foi  notável  a 
facilidade  com  que  foram  estabelecidas  todas  as  vias  de 
communicação  para  não  se  embaraçarem  os  trabalhos,  nem 
lhes  faltarem  os  matcriaes,  sendo  a  natureza  d'estes,  bem 
como  as  argamassas  empregadas,  de  primeira  qualidade,  e 
magnifico  o  funccionamento  de  todas  as  macbinas  e  ap- 
parelhos  de  força  usados  no  movimento  e  emprego  dos 
grandes  biocos  naturaes  e  artificiaes  dos  enrocamentos  e 
de  protecção  dos  molhes. 

Foram  as  obras  concluídas  no  anuo  económico  do  18111- 
1892,  faltando-lhes  ainda  pequenos  acabamentos  e  repara- 
çijes. 

Pelo  contrato  deviam  ellas  ter  terminado  em  fevereiro 
de  18'J2,  mas  não  tendo  o  que  então  faltava  j)or  fazer 
influencia  sensível  para  o  aproveitamento  do  porto,  o  go- 
verno, tendo  em  attenção  que  os  impreiteiros  haviam 
trabalhado  com  actividade  e  acerto,  relevou-os  d'aquella 
falta,  principalmente  devida  ao  accidente  que  tinha  ha- 
vido com  o  caixão  de  ferro  da  cabeça  do  molhe  do  S. 
Ponderou-se  atrás  que,  durante  a  construcção,  a  não  ser 
a  grande  avaria  do  caixão,  as  outras  haviam  sido  rela- 
tiva e  absolutamente  pequenas,  consistindo  principalmente 
no  transport?  da  pedra  dos  molhes  para  o  interior  pelas 
grandes  maresias. 

No  emtanto,  algumas  se  deram  que  convém  mencionar. 

Em  novembro  de  1887,  reinando  ventos  do  quadrante 
do  SW.  durante  22  horas  e  25  minutos  com  a  máxima 
velocidade  de  55  kilometros  por  hora,  e  a  media  de  36 
kilometros,  e  do  quadrante  do  NW.  durante  ()2  horas  e 
45  minutos  com  a  velocidade  máxima  de  45  kilometros 
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V  a  media  de  23,  foram  deslocados  cinco  blocos  artiri- 
ciaes  em  que  se  apoiava  o  caminho  de  serviço  do  titau. 
Este  prejuizo  foi  arbitrado  em  2:(MXiò000  réis. 

Nos  três  meses  de  inverno  as  restantes  avarias  foram 
muito  insignificantes,  tendo,  quando  ellas  se  deram,  predo- 
minado os  ventos  do  N.  e  do  NW. 

No  anno  de  188S,  as  mais  importantes,  a  contar  desde 
o  começo  dos  trabalhos,  foram  as  do  fim  de  março, 
de  20  a  28,  com  ventos  do  SW.  e  do  NW.,  durando  o 
primeiro  por  31  horas  e  lõ  minutos  com  a  velocidade 
máxima  de  100  kilometros  por  hora,  e  a  media  de  77  ki- 
lometros,  e  o  segimdo  por  24  horas  e  30  minutos  com  a 
velocidade  máxima  de  100  kiiometros  e  a  media  de  ti3.5. 
Os  effeitos  d'este  temporal  sentiram-se  mais  no  molhe  do 
S.  do  que  no  do  N.  O  maior  foi  produzido  pelo  NW.,  cuja 
acção  maritma  e  força  da  vaga  foi  superior  á  do  SAV.,  como 
já  se  previa,  tendo  aquelle  vento  mais  intensidade  e  fre- 
quência do  que  erste.  Assim,  os  enrocamentos  da  parte  mais 
avançada  do  molhe  do  S.,  no  comprimento  de  40  metros, 
foram  removidos  pelo  mar,  achando-se  já  27  metros  á  al- 
tura do  cães.  Este  volume  arrastado  foi  calculado  em  2:õ00 
metros  cúbicos.  O  muro  de  abrigo  não  solfreu  avaria  sen- 
sível. Todavia,  a  importância  d'este  accidente  foi  orçada 
em    4:000:5000  rns. 

No  molhe  do  N.  os  effeitos  do  temporal  foram  muito 
mais  consideráveis,  embora  em  menor  área.  O  movimento 
dos  materiaes  deslocados  mostrou  que  a  força  do  mar  do 
NW.  fora  respeitável.  Parte  dos  enrocamentos  da  extre- 
midade mais  exposta  ao  mar  foi  lançada  para  dentro  do 
porto  em  direcção  proximamente  prependicular  á  direcção 
do  molhe,  formando-se  uma  restinga  visivel  até  meia 
maré. 

Os  blocos,  sobre  que  assentavam  os  carris  da  via  de 
serviço  do  titan,  foram  completamente  destruídos  em  15 
metros  de  extensão.  Na  parte  mais  avançada  foram  deslo- 
cados dez  blocos  artificiaes  da  2.*  e  3.''  fiadas  do  muro 
de  abrigo,  cada  um  com  o  volume  de  20  metros  cúbicos, 
apesar  de  ligados  com  argamassa  nos  leitos  e  juntas;  e  um 
grupo  d'estes  blocos,  composto  de  três  de  segunda  ca- 
mada e  de  outros  três  de  terceira,  foi  lançado  para  o  inte- 
rior a  7  metros  de  distancia  da  primitiva  posição  para  o 
lado  do  W.  O  peso  d'aquelle  monolitho  era  de  277  tone- 
ladas, ficando  o  leito  d'elle  a  2  metros  acima  do  zero  hy- 
drographico  e  o  sobreleito  a  6  metros  acima  do  mesmo 
nivel. 
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Foi  também  deslocado  para  o  interior  do  porto  e  para 
o  lado  do  S.  outro  grupo  de  dois  blocos  da  terceira  fiada, 
e  outros  dois  da  segunda  e  terceira  arrojados  separada- 
mente a  grande  distancia. 

A  parte  do  muro  de  abrigo,  (|ue  se  achava  concluida, 
pouco  soífreu. 

Os  blocos  artificiaes  de  protecção  dos  enrocamentos  do 
molhe  é  que  soffreram  sensíveis  avarias,  especialmente  os 
que  não  estavam  bem  arrumados  na  parte  exterior  dos 
rochedos  do  Gallinheiro  e  do  Salgueiro,  onde  a  acção  do 
mar  foi  a  mais  violenta,  destruindo  seis  blocos,  que  ficaram 
reduzidos  a  pequenos  fragmentos. 

Da  vistoria  feita  ao  molhe  do  N.  averiguou-se  que  ti- 
nham sido  destruídos  quinze  blocos,  onze  haviam  ficado 
divididos  em  dois  grandes  fragmentos  cada  um,  oito  reduzi- 
dos a  dois  terços  do  seu  volume,  e  quinze  com  menos  de 
um  quinto,  apresentando-se  cento  e  cincoenta  com  faltas 
e  quebras  maiores  ou  menores  nos  cantos  e  nas  arestas, 
não  tendo,  comtudo,  chegado  a  ser  reduzidos  de  um  de- 
cimo do  primitivo  volume.  Chegando  então  o  numero 
total  dos  blocos  empregados  a  dois  mil  e  cincoenta  seis, 
as  avarias  não  devem  julgar-se  muito  importantes,  sendo 
pequena  a  percentagem  dos  avariados,  como  acaba  de 
ver-se. 

No  molhe  do  S.  foram  muito  menores  as  avarias,  limi- 
fando-se  á  quebra  de  alguns  cantos  e  pequenas  degrada- 
ções em  dezeseis  blocos,  e  sendo  na  maior  parte  a  redução 
de  cada  um  de  '/20  a  '/'.o  do  seu  primitivo  volume. 

K,  sobre  as  avarias  durante  a  construceão,  bastará  o  que 
fica  dito  para  se  avaliar  a  natureza  d'ellas.  Terminado,  po- 
rem, o  porto,  ou  muito  próximo  d'isso,  é  que  se  deram  as 
maiores  avarias,  que  vou  mais  minuciosamente  relatar,  já 
pela  sua  considerável  importância,  já  pelo  ensejo  que  for- 
neceram de  se  executarem  trabalhos  que  muito  honram  a 
engenharia  portugueza  pela  pericia  e  boa  ordem  com  que 
foram  executados,  c  muito  especialmente  a  intelligencia, 
o  zelo,  a  perseverança  e  o  acerto  com  que  o  engenheiro 
(pie  os  delineou  e  levou  a  effeito,  o  sr.  João  José  Pe- 
reira Dias,  conseguiu  levar  a  sua  tarefa  a  bom  termo.  A 
ellc  são  devidos,  em  grande  parte,  os  esclarecimentos  que 
vou  apresentar,  devendo  confessar-se  que  para  o  bom  re- 
sultado obtido  muito  concorreram  as  facilidades  que  o  go- 
verno lhe  facultou,  não  lhe  escasseando  os  meios  pecuniá- 
rios, nem  lhe  exigindo  e  impondo  os  entraves  e  sujeições 
que  os  nossos  regulamentos  de  obras  prescrevem,  princi- 
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palmeute  para  o  fornecimento  de  materiaes,  e  que  não  se 
coadunam  com  obras  que  por  natureza  exigem  providen- 
cias rápidas  em  casos  anormaes,  que  não  podem  ser  pre- 
vistos. Foram  estas  facilidades  devidas  ao  fallecido  Elvino 
de  Brito. 

Avarias  dos  molhes  em  dezembro  de  1892. —  As  obras 
do  porto  de  Leixões,  que  liaviam  constituido  a  empreitada 
Duparcliv  e  Bartissol,  foram  vistoriadas  por  nma  commis- 
são  composta  dos  engenheiros  os  srs.  João  Joaquim  de 
Mattos,  Joaquim  Botelho  de  Lucena  e  Adolpho  Loureiro, 
nomeada  em  portaria  de  20  de  abril  de  1892,  e  que  jul- 
gou que  estavam  no  caso  de  ser  recebidas,  depois  de  fei- 
tos uns  pequenos  trabalhos  de  acabamento,  ou  descon- 
tada na  liquidação  a  respectiva  importância.  Foram  pro- 
visoriamente recebidas  pelo  governo  em  28  de  outubro 
de  1892,  e,  depois  de  novamente  vistoriados  por  outra 
commissão,  foi  deiiniti^•amente  rescindido  o  contrato  em  29 
de  março  de  1895,  e  liquidada  devidamente  a  empreitada. 

Em  a  noite  de  23  para  24  de  dezembro  d'aquelle 
mesmo  anno  de  1892,  debaixo  de  um  extraordinário  tem- 
poral de  WXW.  e  com  um  mar  violentíssimo,  produzi- 
ram-se,  porém,  as  primeiras  avarias  de  maior  importância 
nos  molhes  do  porto  de  Leixões  e  que  foram  muito  supe- 
riores a  todas  as  occorridas  durante  a  construcção. 

Julga  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  que  provavelmente 
em  consequência  da  direcção  que  junto  á  costa  de  Portu- 
gal tem  um  dos  ramos  da  corrente  do  golpho,  Gtdf  streain, 
favorecida  talvez  pela  inclinação  de  NNW.  para  SSE., 
que  apresenta  a  costa  occidental  da  península  ibérica 
desde  o  cabo  Finisterra  até  Espinho,  a  onda  de  maré  vem 
sempre  do  rumo  de  XW.  Quando  o  vento  sopra  com  força 
do  quadrante  de  SW.,  contraria  então  a  onda  de  maré,  e 
em  geral  a  agitação  do  mar  não  attinge  uma  força  extra- 
ordinária. Mas,  quando  sopra  o  vento  de  K.  a  W.,  então  o 
seu  esforço  somraa-se  com  o  d'aquella  onda  e  o  mar  attinge 
uma  força  verdadeiramente  colossal. 

Foi  isto  o  que  siiccedeu  em  dezembro  de  1892,  em  que 
se  calculou  que  a  vaga  chegou  a  adquirir  uma  força  de 
muito  mais  de  20  toneladas  por  metro  quadrado  de  su- 
perfície vertical  opposta  á  sua  direcção. 

Pelo  esboço  da  estampa  Xiii,  que  mostra  a  direcção  do 
WNW.  relativamente  ao  porto  de  Leixões,  vè-se  bem  que 
a  acção  do  vento  e  do  mar  foi  differente  para  cada  um 
dos  molhes  do  porto.  No  do  N.  aquella  acção  exerceu-se 
normalmente   á  curva    que    volta  a   convexidade  para  o 
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largo,  e  obliquamente  aos  lanços  rectilíneos  do  mesmo  mo- 
lhe. N'estes  a  sua  direcção  decompoz-se  em  duas,  uma 
normal,  outra  parallela  ao  eixo  do  molhe,  mas  ambas  com 
força  suficiente  para  n'elle  causarem  prejuízos  mais  ou 
menos  consideráveis.  ís"aquella,  porém,  a  acção  do  mar 
actuou  com  tal  violência,  que  deu  logar  ás  seguintes  ava- 
rias: 

1.*  Demolição  de  161", 93  de  parapeito  e  cordão  infe- 
rior do  muro  de  abrigo ; 

2.*  Demolição  de  parte  de  três  fiadas  de  cantaria  do 
paramento  externo  do  mesmo  muro,  subjacente  ao  cordão; 

3.'  Destruição  da  calçada  argamassada  do  pavimento 
do  cães  á  cota  de  f-|-6"',00)  e  de  parte  do  enrocamento  em 
que  ella  se  apoiava,  na  extensão  de  117  metros; 

4.*  Deslocação  e  ruina  de  alguns  blocos  artificiaes  de 
defeza  dos  enrocamentos  exteriores  e  de  parte  d'esses  en- 
rocamentos ; 

5.^  Finalmente,  deslocação  e  queda  do  titan,  que  não 
houve  tempo  de  retirar  do  logar  em  que  se  achava  e  onde 
se  deram  as  avarias. 

No  molhe  do  S.  o  mar  actuou  tangencialmente  á  curva 
convexa  do  mesmo  molhe,  poupaudo-lhe  as  partes  recti- 
líneas que  a  antecedem  e  se  lhe  seguem,  e  que  estavam 
ao  abrigo  do  molhe  do  N.  Com  a  força  do  mar  começa- 
ram por  ser  arrastados  para  o  largo  os  blocos  artificiaes  de 
defeza  dos  enrocamentos  exteriores  daquella  parte,  e  de- 
pois os  próprios  enrocamentos,  que  foram  atacados  até 
abaixo  do  nível  do  zero  hydrographico,  chegando  em  al- 
guns pontos  a  descalçar  o  muro  de  abrigo,  debaixo  de 
cuja  aresta  exterior  se  abriu  uma  cavidade  que  attingiu, 
em  partes,  mais  de  1  metro  para  dentro  da  aresta  exte- 
rior do  mesmo  muro. 

Os  dois  respectivos  croquis  da  estampa  XIII  mostram  o 
estado  em  que  os  molhes  ficaram  depois  do  temporal. 

E  fácil  de  se  explicar  como  se  deram  estas  avarias. 

No  molhe  do  N.,  vindo  o  mar  chocar  normalmente  o 
macisso  dos  blocos  artificiaes  exteriores,  levantava-se  a 
grande  altura,  tornando  a  cair  em  massas  de  agua  consi- 
deráveis, umas  vezes  para  o  lado  exterior  do  muro  de 
abrigo,  outras  para  o  interior  delle  sobre  o  pavimento  do 
cães,  mas  quasi  sempre  para  este  lado  em  consequência, 
já  da  direcção  das  vagas,  já  do  vento  que  actuava  sobre 
aquellas  massas  de  agua  levantadas  a  grande  altura. 

As  vagas,  subindo  em  direcções  mais  ou  menos  inclina- 
das sobre  o  horisonte,   batiam  umas  vezes  obliquamente 
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sobre  o  paramento  exterior  do  muro,  abalando  as  fiadas 
de  cantaria  do  revestimento  e  desligando-as  do  maeisso 
interior  de  alvenaria ;  outras,  propagando-se  sob  um  an- 
gulo de  cerca  de  45*  sobre  o  horisonte,  a  sua  maior  acção 
exercia-se  sobre  o  cordão  que  Ibe  otferecia  resistência, 
percutiam-n'o  valentemente  e  terminavam  por  abalar  as 
pedras  que  o  formavam,  arremessando-as  para  o  interior, 
levando  comsigo  o  parapeito,  e  em  alguns  casos  as  próprias 
pedras  das  fiadas  subjacentes.  Quando  as  vagas  subiam 
mais  a  prumo,  e  muitas  vezes  depois  de  haverem  chocado 
o  paramento,  actuavam  então  muito  fortemente  sobre  o 
cordão  saliente  do  cães,  que  levantavam  e  lançavam  para 
o  interior,  ou.  resistindo  elle,  depois  de  subirem  vertical 
e  tangencialmente  ao  cães,  eram  pelo  mesmo  cordão  des- 
viadas para  o  exterior,  e  na  sua  queda  iam  bater  sobre 
os  blocos,  tendendo  a  lançal-os  para  fora. 

Todos  estes  effeitos  representados  no  croquis  da  estam- 
pa XIII,  repetidos  durante  muitas  horas  consecutivas  e 
com  grande  violência,  deram  origem  ás  avarias  designadas 
pelos  n."*  1  e  2,  chegando  a  demolição  das  fiadas  de  can- 
taria subjacente   ao   cordão  até   a  terceira  abaixo  d'elle. 

Quando  na  sua  queda  as  grandes  massas  de  agua  batiam 
sobre  a  calçada  do  plano-caes,  cuja  espessura  regulava 
por  O"'. 43  apenas,  aquella  não  resistia  ao  choque  e  era 
destruída,  sendo  em  seguida  atacados,  deslocados  e  leva- 
dos para  o  porto  os  enrocamentos  até  a  cota  do  zero,  como 
já  se  notou. 

Ao  longo,  pois,  do  muro  de  abrigo,  e  no  pavimento  do 
cães,  abriu-se  uma  excavação  mais  ou  menos  profunda. 
E  as  aguas,  que,  desviadas  para  o  exterior  pela  saliência 
do  cordão  subjacente  ao  parapeito  de  cantaria,  caíam  em 
grande  massa  sobre  os  blocos,  arrastavam-nos  na  ressaca, 
chegando  em  alguns  pontos  a  deslocar  os  próprios  enroca- 
mentos sobre  que  os  blocos  assentavam,  e  arrastando  tudo 
para  a  base  do  talude  exterior,  que  ia  todos  os  dias  to- 
mando uma  menor  inclinação. 

Quanto  á  queda  do  titan.  é  natural  explical-a  pelo  facto 
do  apparelho,  em  consequência  da  ventania  intensa  que 
tinha  soprado  durante  a  noite  de  23,  haver  girado,  to- 
mando a  direcção  do  vento,  e  ficando  assim  a  cauda  fa- 
zendo uma  saliência  sobre  o  paramento  do  muro  de  abrigo  de 
mais  de  15  metros,  sobre  a  qual  iam  bater  as  massas  de 
agua,  que  subiam  a  mais  de  20  metros  de  altura,  e  que, 
encontrando  a  parte  cheia  da  mesma  cauda  onde  tinha 
o  contrapeso  de  alvenaria,  a  faziam  desequilibrar.  Disto 
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resultou  o  cair  o  apparelho,  porque,  levantado  do  lado 
de  fora,  e  exercendo-se  então  todo  o  seu  peso  sobre  as 
pernas  do  cavallete  do  lado  interior,  estas  não  tiveram 
a  resistência  precisa  para  supportar  toda  a  enorme  carga 
do  titan  e  seu  contrapeso,  de  mais  de  416  tonelladas,  que- 
brando pela  secção  mais  fatigada,  seguindo-se  o  mesmo 
effeito  nas  pernas  do  cavallete  do  lado  do  muro,  e  dando 
em  resultado  resvalar  para  o  lado  do  porto  até  a  extre- 
midade do  seu  braço  tocar  no  fundo  c  parar. 

No  molhe  do  N.  a  ruina  fez-se  pois  de  rima  para  baixo, 
e,  se  o  temporal  se  houvesse  prolongado  por  mais  tempo,  é 
provável  que  mais  teriam  sido  as  pedras  do  paramento 
exterior  que  teriam  sido  levadas,  destruindo  o  mar  o  ma- 
cisso  interior  de  alvenaria,  e  chegando  a  abrir  brecha  no 
muro. 

Deve  ainda  notar-se,  que,  não  podendo  o  titan  levantar 
acima  do  parapeito  os  blocos  que  tinham  de  passar  por 
cima  do  mesmo  parapeito  para  protecção  exterior  do  mo- 
lhe, haviam-se  deixado  n'cste  umas  janellas,  ou  aberturas, 
que  eram  provisoriamente  fechadas  por  pedras  sem  arga- 
massa. 

Quando  o  mar  lhes  batia  com  força,  estas  pedras  eram 
arrojadas  para  o  interior,  e,  augmentando  com  o  seu 
peso  o  choque  das  aguas  sobre  a  calçada  e  os  taludes 
interiores,  mais  depressa  os  arruinavam.  Este  inconve- 
niente não  existe  hoje,  porque  o  sr.  engenheiro  Pereira 
Dias  modificou  muito  racionalmente  o  apparelho  de  sus- 
pensão dos  blocos,  de  forma  a  poder  o  titan  passal-os 
por  cima  do  parapeito  e  fazel-os  assentar  onde  con- 
viesse. 

Como  estudo  muito  interessante  darei  aqui  o  calculo  a 
que  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  soccorrendo-se  dos  ele- 
mentos que  acerca  das  condições  do  titan  lhe  forneceu  a 
casa  Fives-Lille  que  o  tinha  construído,  procedeu  para 
determinar  a  força  que  teria  o  mar,  quando  derrubou  o  ap- 
parelho. 

Para  se  dar  a  queda  do  titan,  como  atraz  se  descre- 
veu, em  torno  do  pé  do  cavallete  do  lado  interior,  teria 
sido  necessário  que  o  momento,  em  relação  a  esse  ponto, 
da  força  applicada  por  baixo  da  extremidade  da  cauda 
fosse  superior  á  difterença  dos  momentos  das  duas  partes 
do  apparelho,  situadas  á  direita  e  á  esquerda  do  mesmo 
ponto. 

Essa  differença,  quando  o  apparelho  se  mantém  em  des- 
canso, como  esta^'a  quando  começou  o  temporal,  acha-se 
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pelo  seguinte  calculo,  recorrendo  ao  croquis  da  estampa 
XIII : 


Momentos  á  direita  da 
da  estampa  xiv) : 

vertical  do  ponto  P  (vid.  a  fig.  4 

Kgm.                                                  Kgm. 

Contrapeso  da  cauda. . . 
Cauda  do  apparelho  .... 
Caldeiras  e  accessorios. . 
Mechanismos  diversos. .  . 

Parte  central 

Cavallete 

92:000  X  23"',5  =  2.1 62:000 
32:000X17  ,0=      544:(X)0 
15:000X13  .8=      207:000 
25:000  X    8  ,0=      200:000 
50:000  X  4  ,0=      200:000 
120:000  X   4  ,0=      480:000 

Sommas...     334:0(X)  3.793:000 


Momentos  á  esquerda  do  ponto  P. 


Kgm. 

Kgm. 

4.°  troço  da  lança 

55:000X11" 

,6  = 

638:000 

3.»     »        »        » 

7:500X28 

,0  = 

210:000 

2."     »        ).        »         

4:6(HJX.S3 

,5  = 

154:000 

1."     1)        »        »         .... 

5:8(K)X40 

,0  = 

232:000 

Carro  de  translação,  ca- 

deia e  gancho 

10:000X25 

82:900 

,0  = 

250:000 

Sommas . .  . 

1.484:000 

Kgm. 

Differença  entre  os  momentos  á  direita  e  á 

esquerda  do  ponto  P  do  Titan 2.309:000 

Para  se  produzir  a  queda  do  apparelho  seria,  portanto, 
necessário  que  o  momento  da  força  das  aguas,  quando 
chocou  a  cauda  do  mesmo  apparelho,  fosse  superior  áquelle, 
ou  por  conseguinte  a  respectiva  força  superior  a 

^g7 =  98:200" 

E  sendo  5"\8X2'",75=  lõ™-,95  a  superfície  cheia  da 
parte  inferior  da  extremidade  da  cauda  correspondente  ao 
contrapeso  de  alvenaria,  seria  a  força  por  metro  quadrado 
de  uma  massa  de  agua  com  essa  secção  superior  a 


98:255^ 
15,95 


:6:16o'' 
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Ora,  achando-se  a  face  inferior  da  cauda  do  titan  á  cota 
media  de  (+  14™, 50),  para  que  a  agua  ali  chegasse  com  a 
força  de  6:160''',  por  metro  quadrado,  deveria  essa  força 
ser  extraordinária  ao  nivel  do  zero  hydrographico. 

Admittindo  que,  com  a  força  de  20  toneladas  por  me- 
tro quadrado,  a  agua  sobe  até  20  metros  de  altura,  deve 
concluir-se  que  a  vaga,  que  chocou  a  cauda  do  titan  e 
determinou  a  sua  queda,  teria  pelo  menos  a  força  de 

14:500'''  +  6:160'''  =  20:660'^" 

E,  notando  ainda  que  difficilmente  uma  massa  de  agua 
de  lò'"-,95  de  secção  transversal  chegaria  á  altura  da 
cauda  do  titan  com  todo  esse  volume  e  conservando  em 
todos  os  seus  filetes  líquidos  a  mesma  força  correspondente 
á  de  6:16o'''-'  por  metro  quadrado,  deverá  ainda  concluir-se, 
que,  tanto  quanto  o  permittem  cálculos  d'esta  natureza, 
algumas  das  vagas  que  chocaram  o  titan  e  produziram  a 
sua  queda  deveriam  ter  sido  animadas  de  força  muito  su- 
perior a  20  tonelladas  por  metro  quadrado  ao  nivel  do 
zero  hydrographico,  o  que  é  confirmado  por  indivíduos 
que,  assistindo  ao  temporal,  declaram  que  já  na  tarde  do 
dia  23  de  dezembro  as  massas  de  agua  subiam  acima  do 
titan,  a  mais  de  18  metros  superiormente  áquelle  zero. 
Tendo  o  temporal  continuado  a  augmentar  durante  toda  a 
noite,  não  pode  avaliar-se  o  máximo  a  que  aquella  força 
teria  chegado. 

Feita  esta  digressão,  que  serviu  para  dar  ideia  da  ex- 
traordinária violência  que  assumem  ás  vezes  as  vagas  em 
Leixões  em  occasião  de  temporal,  e  continuando  a  descre- 
ver as  avarias  de  1892,  direi  que  no  molhe  do  S.,  como 
já  se  notou,  o  ataque  da  obra  fez-se  de  modo  differente 
do  do  molhe  do  N.  Foi  pelas  fundações  que  aquelle  molhe 
foi  atacado,  principiando  o  mar  por  arrastar  os  blocos  ex- 
teriores de  protecção,  e  depois  os  enrocamentos  em  que 
assentava  o  muro  de  abrigo. 

Se  aquella  acção  destruidora  do  mar  se  houvesse  pro- 
longado, o  muro  teria  desabado  por  falta  de  alicerces. 
Não  sofFreu,  porém,  avarias  aquelle  muro,  nem  o  cães  inte- 
rior, aquelle  pela  sua  boa  construcção  e  adherencia  das 
suas  argamassas,  este  por  não  receber  o  choque  das  mas- 
sas de  agua  a  que  foi  sujeito  o  do  N.,  que  recebia  directa 
e  normalmente  as  vagas  do  largo,  o  que  não  succedia 
no  do  S. 

Quando  aquellas  avarias  se  deram,  ainda  o  engenheiro 
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Xogueira  Soares,  nomeado  inspector  de  obras  publicas  e 
tendo  mudado  a  sua  residência  para  Lisboa,  tinha  a  seu 
cargo  a  fiscalisação  da  empreitada  do  porto  de  Leixões, 
que  já  havia  sido  provisoriamente  recebida,  estando  a  de- 
correr o  periodo  de  garantia  de  três  annos,  marcado  no 
contrato. 

ExpHcava  aquelie  engenheiro  as  avarias  pelo  mar  haver 
penetrado  pelas  duas  aberturas  do  parapeito,  que  os  em- 
preiteiros haviam  deixado  para  dar  passagem  aos  blocos 
de  consolidação  dos  taludes  exteriores  que  o  titan  não  po- 
dia fazer  passar  por  cima  do  muro,  e  pela  falta  das  hastes 
ou  cavilhas  metallicas  que  deviam  ligar  as  pedras  da  guarda 
com  as  do  cordão  e  molhe,  e  que  eram  previstas  no  con- 
trato de  IG  de  fevereiro  de  1884. 

Haviam  as  vagas  levado  o  parapeito,  levantando  o  cor- 
dão (■  parte  das  tiadas  subjacentes  de  cantaria,  e,  cainelo 
cm  grandes  massas  e  arrastando  grossas  pedras  que  iam 
cair  sobre  as  calçadas,  não  só  haviam  rompido  estas,  mas 
removido  os  enrocamentos  interiores  e  feito  cair  o  titan, 
em  seguida  ao  choque  de  qualquer  pedra  que  fora  de  en- 
contro ao  cavallete  da  base. 

O  conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas,  a  quem 
se  deu  conta  das  avarias  occorridas.  foi  de  parecer,  em 
26  de  janeiro  de  18iK5,  que  conviria  reforçar-se  o  muro 
de  abrigo,  levautando-o  mais  2  metros  na  extensão  de 
IBU  metros,  se  se  reconhecesse  indispensável  esse  levan- 
tamento, e  reforçando-lhe  também  a  calçada  em  lòU  me- 
tros de  comprimento,  elevando-lhe  a  espessura  a  l'°,40, 
dos  quaes  40  centímetros  seriam  em  pedras  escolhidas 
ligadas  com  argamassa  de  cimento. 

Aquelie  levantamento  de  2  metros  tinha  sido  proposto 
pelos  empreiteiros  em  seguida  ao  temporal  de  dezembro, 
com  o  que  o  engenheiro  Nogueira  Soares  não  havia  con- 
cordado, convencido  de  (jue  os  prejuízos  se  não  haveriam 
dado,  se  não  tivesse  cedido  o  parapeito  pelas  aberturas 
deixadas  para  a  passagem  dos  blocos. 

Havendo,  porém,  urgência  de  projectar  as  obras  de  re- 
paração d'aquellas  avarias,  e  havendo-se  aggravado  o  es- 
tado melindroso  de  saúde  do  engenheiro  Nogueira  Soares, 
que  veio  a  fallecer  em  Lisboa  no  dia  23  de  março  de  1893. 
foram  as  obras  do  porto  de  Leixões  entregues  á  2.''  cir- 
cumscripção  hydraulica,  a  cargo  do  sr.  engenheiro  João 
Thomaz  da  Costa,  sendo  nomeado  chefe  d'aquella  secção 
o  sr.  engenheiro  João  José  Pereira  Dias,  que  d'ella  tomou 
posse  em  meados  de  fevereiro. 
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Não  havia  até  então  sido  possivel  levantar  os  perfis 
transversaes  dos  enrocamentos  exteriores,  os  quaes  só 
em  junho  seguinte  poderiam  ficar  concluidos,  pelo  que  se 
resolveu  tratar  desde  logo  do  projecto  de  reparação  da 
sobrestructura  do  molhe  do  norte,  reservando  para  mais 
tarde  o  do  sul  e  o  da  infrastructura  dos  dois  molhes. 

Tem  a  data  de  20  de  maio  daquelle  anno  o  projecto 
com  que  aquelle  engenheiro  teve,  não  só  em  vista  reparar 
as  avarias  produzidas  no  referido  molhe,  mas  reforçal-o  na 
curva  de  forma  a  prevenir  futuras  avarias  como  aquella, 
no  caso  de  repetição  de  temporaes  da  mesma  violência, 
ou  superiores,  admittindo  que  elles  podessem  chegar  a 
produzir  ondas  da  força  de  30  tonelladas  por  metro  qua- 
drado, taes  como  admitte  o  engenheiro  Laroche  nos  maio- 
res temporaes  das  costas  de  França. 

Xão  julgava  o  sr.  Pereira  Dias  necessário  levantar-se 
o  muro  de  abrigo  2  metros,  se  hem  que  reconhecesse  que, 
se  tivesse  essa  altura,  abrigaria  melhor  o  porto  daquelle 
lado  e  o  plano-caes. 

O  temporal  de  dezembro  ultimo,  ponderava  este  enge- 
nheiro, fora  o  maior  de  quantos  se  haviam  observado  em 
Leixões  desde  1884.  Durante  a  construcção  verificara-se 
(juc  as  ondas,  batendo  contra  os  molhes,  se  elevavam  á 
altura  dos  titans,  ou  a  16  metros  sobre  o  nivel  médio  do 
mar.  Era  provável  que  no  temporal  de  dezembro  ellas  se 
tivessem  elevado  a  mais  de  20  metros,  como  já  se  disse. 

Suppondo  que  se  elevaram  a  30  metros,  ou  31°", 90  acima 
de  zero  hydrographico,  a  força  viva  da  vaga,  capaz  de 

levantar  1  metro  cubico  de  agua  á  altura  7i  =  — ,   seria 

p 
ou,  substituindo  por  ni  e  r  os  seus  valores  («)=—,  e  v-^2gh), 

F=Ph 

em  que  P  é  o  peso  de  um  metro  cubico  de  agua,  egual  a 
1:000'^:  caso  de  7i=30  metros,  seria 

í'=  30:00^1  kilogrammas  por  metro  quadrado 

valor  que   o    engenheiro    Laroche   admitte   para   os   mais 
fortes  temporaes  das  costas  de  França. 
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Applicando  este  caso  ao  perfil  typo  adoptado  para  Lei- 
xões, e  procurando  qual  deveria  ter  sido  o  eíFeito  do  mar 
sobre  o  parapeito  e  o  cordão  do  molhe ;  considerando  que, 
chegando  a  vaga  á  base  do  muro  de  abrigo,  se  levantava 
verticalmente  a  chocar  o  cordão  na  sua  saliência,  mas  que 
naquelle  ponto  se  achava  já  reduzida  a  sua  força  na  pro- 
porção da  altura  subida,  e  suppondo  que  a  resultante 
d'essa  força  actuava  no  ponto  médio  do  mesmo  cordão  a 
9'",4õ  acima  do  zero  hydrographico,  como  se  vê  da  res- 
pectiva figura  da  estampa  xiv,  seria  a  sua  intensidade 

ií^=1000'^  í31'»,90  —  9'",45) =22:450"  por  metro  quadrado. 

E  a  força  total  por  metro  corrente  de  cordão 

R  =  FXl  =  22:400^  X  0,30  =  6:735" 

Tendendo  estas  forças  a  fazer  girar  o  cordão  em  torno 
da  sua  aresta  posterior  b.  o  seu  momento  seria 

M=  6:735X0,85  =  5:725 

A  este  efFeito  oppor-se-ia,  porem,  o  próprio  peso  da  pe- 
dra do  cordão,  a  adlierencia  da  argamassa  que  o  liga  á 
fiada  subjacente  e  o  peso  do  parapeito. 

Para  que  todas  estas  forças  podessem  equilibrar-se  e  o 
cordão  se  não  levantasse,  seria  necessário  que  a  somma 
algébrica  dos  seus  momentos  em  relação  ao  ponto  h  fosse 
nulla,  isto  é,  que  se  tivesse 

M—3f—3í—M  =0 

c-  "  p 

o  momento  do  peso  do  cordão  (M ),  calculando  separa- 
damente o  da  cauda  e  o  da  parte  saliente,  e  attribuindo  á 
pedra  de  8.  Gens  o  peso  de  2:570  kilogrammas  por  metro 
cubico,  c 

il/,  =  441J- 216  =  657 

Se  se  suppuzer  M  =o,  o  que  equivale  a  não  se  entrar 
em  conta  com  o  peso  do  parapeito,  será 

M—M—M=o 


475 

tVonde 

M=J|/_jlí-  =  5:068 

E  será  este  o  momento  do  esforço  de  tracção  da  arga- 
massa no  leito  Ab  da  pedra  do  cordão.  Este  esforço,  que 
não  é  o  mesmo  em  toda  a  extensão  do  leito  da  pedra,  mas 
decresce  de  A  para  J>,  sendo  máximo  em  ^  e  nullo  em  h. 
é  equivalente  ao  de  uma  força  C,  que  actuasse  de  baixo 
para  cima  no  ponto  m,  situado  ao  terço  de  Ab,  tendo  por 
valor  total 

A  máxima  intensidade  d'esta  forca  seria,  no  ponto  A, 

2X10:860^       „.  ..„„,,  ^  j     , 

— TT^ —  =  £51:02»"  por  metro  quadrado 


3\1028  por  cent.  q. 

A  distancia  de  O™, 50  de  A,  onde,  segundo  as  condições 
do  contracto  da  empreitada  geral,  começava  a  empregar-se 
argamassa  de  pozzolana,  o  valor  d'aquella  intensidade  re- 
duzir-se-ia  a 

3M028X0.2       ^  Q„,. 

tt;: =  U",8bb  por  cent.  o. 

O,  (  r  1 

Ora,  por  experiências  feitas  em  Leixões,  sabe-se  que 
a  argamassa  de  cimento  Demarle  &  Lonquéty  com  areia 
das  praias  de  Leça  ou  Mattosinhos  resiste  a  esforços  de 
tracção  de  16'', 80  por  centimetro  quadrado  ao  fim  de  90 
dias,  e  a  de  pozzolana  a  9  kilogrammas  passada  o  mesmo 
tempo.  Se  se  contar  para  a  adherencia  da  argamassa  á 
pedra  apenas  um  terço  de  resistência  á  tracção  obser- 
vada, como  aconselha  Mr.  Candlot,  poderia  admittir-se : 

Para  limite  da  adherencia  da  argamassa  de  cimento  á 
pedra,  5'', O  por  centimetro  quadrado  ; 

Para  a  argamassa  de  pozzolana,  3'', O  também  por  cen- 
timetro quadrado. 

E,  visto  que  o  trabalho  da  argamassa  no  ponto  4  é  de 
3'', 1028  por  cent.  quadrado,  e  á  distancia  de  O™, 50  d'esse 
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ponto  apenas  U'',8(J6-,  segue  se  que,  mesmo  sem  contar 
com  o  peso  do  parapeito,  a  estabilidade  do  cordão  se  acha 
inteiramente  assegurada  pelo  seu  próprio  peso  e  pela  adhe- 
rencia  das  argamassas,  no  caso,  já  considerado,  de  se 
levantarem  as  vagas  verticalmente  e  assim  chocarem  a 
saliência  do  cordão. 

Para  o  caso  da  vaga  tomar  uma  direcção  obliqua  ao  ho- 
rizonte, indo  em  seguida  percutir  o  cordão  e  o  parapeito, 
a  força  diminuiria  de  intensidade,  mas  em  compensação 
augmentaria  a  superticie  em  que  ella  iria  actuar,  e  o  braço 
da  alavanca  em  relação  ao  ponto  sobre  o  qual  tenderia  a 
fazer-se  a  rotação  do  cordão. 

N'este  caso  e  na  hypothese  considerada  seria 


F=  1 :0< IO*'  ( :5(l  —  ^"^^  — ) ^ 30:00( I ■ 


7:550 
sen  y. 


e,  descn\'olveudo  semelhantemente  o  calculo,  notando  que 
o  máximo  valor  do  momento  de  F  corresponde  a  a  =  55", 
chegar-se-ia  ao  resultado  do  esforço  máximo  de  6'^, 122  por 
centímetro  quadrado,  que,  por  ser  superior  ao  limite  da 
adherencia  da  argamassa  de  cimento,  produziria  o  levan- 
tamento do  cordão,  se  este  não  estivesse  carregado  com 
o  parapeito. 

Contando,  purém,  com  «  parapeito,  este  experimentará 
no  ponto  correspondente  á  aresta  exterior  da  base  um  im- 
pulso de  baixo  para  cima  de 


M—M, 

'      0,7      ^ 


- 14:286'' 


o  qual,  juntamente  com  o  choque  da  vaga  sobre  o  para- 
peito, e  com  o  impulso  do  vento,  tenderão  a  derrubar  o 
mesmo  parapeito,  fazendo-o  girar  em  torno  da  aresta  pos- 
terior c. 

O  choque  da  vaga  sobre  o  parapeito  tem  a  intensidade 

/••'=  1:000  ( p,0_  10'^^  1^)  =  19:305^ 


e  a  sua  força  total  sobre  um  metro  corrente  de  parapeito 
B'  =  F'  (2,]0  cos  a  — Z|:=.=  ll:77(i 
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Finalmente,  a  pressão  do  vento  sobre  o  parapeito,  sup- 
pondo  que  actua  horizontalmente  com  a  intensidade  de 
3n()  kilogrammas  por  metro  quadrado,  é 

A*^.  =  300Xl,4  =  4-3()^ 

Sendo  os  momentos  das  forças  consideradas  il7i=  21 :429, 
-/!/'  =  2t>:314  e  A/^=294,  seria  a  somma  dos  momentos  das 
forças  que  actuam  sobre  o  parapeito,  tendendo  a  levan- 
tal-o,  42:037  kilogrammas,  da  qual,  deduzindo  o  momento 
do  peso  do  mesmo  parapeito,  virá  em  resultado 

Ml  ^r  M'  \  J/—  wii  =  -  42:037  —  3:677  =  38:360 

O  trabalho  da  argamassa  no  ponto  considerado  será 
pois 

38:360  .  .  2  .^  i  i  .■       .  a     a 

1X1,5 '^ITxlO^ÕÕÔ'^'       P*^'"  '^entmietro  quadrado 

inferior  ao  esforço  que  produz  a  separação  da  pedra  da 
argamassa  de  cimento,  e  por  isso  também  assegurada  a 
resistência  do  cordão  e  do  parapeito  ao  levantamento. 

O  cho([ue  das  vagas  poderia  ainda  dar  logar  a  uma  des- 
locação do  parapeito  por  escorregamento,  mas  n'este  caso 
a  força  R'  decompor-se-ia  em  duas,  uma  vertical  que  se 
escapa  ao  correr  com  o  parapeito,  outra  horizontal  que 
produziria  o  escorregamento,  e  que  terá  por  valor 

R  cos  «=]]:77GX 0,573  =  6:748  kilogrammas 

a  qual,  addicionada  á  pressão  do  vento  (420  kilogrammas), 
se  elevará  a  7:168  kilogrammas. 

Se  o  parapeito  estivesse  simplesmente  pousado  sobre  o 
coroamento  do  muro  de  abrigo,  o  attrito  desenvolvido  não 
impediria  <>  escorregamento. 

Este  attrito  teria  por  valor  /./'  -0,65X4:163''=-^ 
2:706  kilogrammas,  c  a  deslocação  íar-se-ia  com  a  força 
de  7: 168  —  2:706''  =  4:462  kilogrammas. 

Havendo,  porém,  a  argamassa  do  leito,  sobre  ella  é  que 

se   exercerão  os  esforços  com  a  intensidade  de  .,  ^-^l,,.  nr,,^ 

1,5X1 0:000 

=  O'', 477  por  centímetro  quadrado,  esforço  muito  infe- 
rior ao  limite  da  adherencia  das  argamassas. 

(Jom  estes  cálculos  demonstrou  o   sr.   Pereira  Dias  a 
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1'ompleta  resistência  e  estabilidade  do  cordão  e  parapeito, 
nos  casos  desfavoráveis  que  foram  considerados. 

Apesar  d'estes  resultados  tranquillisadores,  é  certo  que, 
se  a  temporaes  d'aquella  energia  o  perfil  adoptado  podia 
resistir,  todavia,  trabalhando  a  argamassa  de  cimento, 
que  une  as  pedras  entre  si,  próximo  do  limite  de  resis- 
tência, reconheceu-se  que  não  seria  prudente  deixal-o 
n'aquellas  condições.  Por  isso  propoz  o  sr.  Pereira  Dias 
que  o  parapeito  do  muro  de  abrigo  fosse  reforçado,  cons- 
truindo-se  com  a  altura  do  primitivo  (r",40),  mas  com  a 
espessura  uniforme  de  2°", 25,  supprimindo-se  lhe  a  ban- 
queta, e  approximando-se  assim  do  typo  do  parapeito  dos 
molhes  de  Boulogne-sur-mer,  que  téem  1"',40  de  altura  com 
2  metros  de  espessura  no  coroamento  e  2'", 50  na  base.  E, 
havendo-se  também  reconhecido  que  o  cordão  de  cantaria 
abaixo  do  parapeito  não  preenchia  inteiramente  um  dos 
fins  para  que  fora  projectado,  de  reflectir  para  o  exterior 
as  vagas,  antes  pelo  contrario  ofFerecia  grande  presa  ás 
aguas  contribuindo  para  a  ruina  do  muro,  projectou  re- 
duzir-lhe  a  saliência  de  0°,30,  que  tinha,  a  O™, 15,  não  pro- 
pondo a  sua  total  suppressão  para  não  prejudicar  a  appa- 
rencia  do  muro,  que  não  faria  bom  effeito  sem  elle. 

Aquellas  modificações  deviam  ser  feitas  na  extensão  de 
180  metros  da  curva  do  molhe  do  X.,  compreliendendo  a 
parte  em  que  se  haviam  dado  as  avarias  mencionadas, 
6  continuando  para  um  e  outro  lado  a  euraizar-se  na  parte 
rectilínea  que  havia  resistido. 

Propoz  também  que  a  calçada  argamassada,  na  mesma 
extensão  de  180  metros,  fosse  reforçada,  elevando-se  a 
sua  espessura  de  O"', 43  a  1"',40,  assentando  sobre  um 
massiço  de  1  metro  de  alvenaria  com  argamassa  de  cal  do 
cabo  Mondego,  pozzolana  e  areia,  uma  calçada  ou  lagea- 
mento  de  O'", 40  de  espessura,  com  argamassa  de  cimento, 
isto  na  faixa  central  de  6  metros,  tendo  nos  2  metros  de 
cada  lado  maior  espessura  o  macisso  de  alvenaria,  por  ahi 
deverem  assentar  os  rails  para  a  via  de  serviço  do  titan. 
Estes  macissos  ficariam  com  a  espessura  de  2  metros  do 
lado  do  muro  de  abrigo,  e  de  4  metros  do  opposto,  para 
descerem  até  o  nivel  médio  do  mar,  e  se  proteger  assim  a 
calçada  contra  a  acção  das  grandes  vagas,  que  galgarem 
o  muro  e  vierem  cair  no  talude  interior  da  plataforma,  po- 
dendo atacar-lhe  os  macissos. 

Elevava-se  o  orçamento  d'aquellas  obras  a  34:197í^l34 
réis,  dos  quaes  12:687jj482  réis  deveriam  ficar  a  cargo  dos 
empreiteiros,   por  ser  esta  a  verba  em  que  importava  a 
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simples  reparação  da  avaria,  e  devendo  o  excesso  de 
21:509)^652  réis  Hcar  a  cargo  do  governo  por  correspon- 
der ás  alterações  do  projecto  primitivo.  O  conselho  supe- 
rior de  obras  publicas  e  minas,  em  seu  parecer  de  30  de 
junho  de  1893,  não  foi  favorável  ao  reforço  do  parapeito, 
ao  corte  do  cordão  e  á  descida  do  macisso  até  4  metros 
do  cães  para  apoio  do  titan,  devendo  o  parapeito  e  cordão 
ser  refeitos  como  estava  no  projecto,  empregando-se,  po- 
rém, na  sua  construcção  argamassa  de  cimento  e  as  cavi- 
lhas de  ferro  previstas  no  contrato  da  empreitada  para 
ligação  das  pedras.  Approvou,  porém,  as  restantes  modi- 
ficações propostas,  acceitando  também  a  do  macisso  da 
calçada  da  plataforma  ilo  lado  do  porto,  que  indicou  dever 
descer  somente  a  2'",  assim  como  o  do  lado  do  muro 
de  abrigo. 

Reformado  n'estes  termos  o  projecto,  desceu  o  seu  or- 
çamento a  24:523)5>982  réis,  cabendo  ao  empreiteiro  a 
verba  de  12:687;>482  réis,  a  qual,  applicando-llie  o  coeffi- 
ciente  de  redução  da  praça  (0, 99755),  ficava  reduzida 
ainda  a  11:808/^000  réis,  sendo  o  resto  da  despeza  a  que 
pertencia  ao  governo. 

Foi  este  projecto  approvado  por  portaria  de  24  de 
agosto  seguinte,  e  a  sua  execução  immediatamente  inti- 
mada aos  empreiteiros. 

Faltava  ainda  o  projecto  relativo  aos  macissos  de  enro- 
camentos  de  fundação  dos  molhes.  Levantados  em  junho 
de  1893  os  respectivos  perfis  transversaes,  reconheceu-se 
que  no  molhe  do  N.  havia  falta  de  alguns  blocos,  mas  que 
os  enrocameutos  se  conservavam  sensivelmente  na  mesma 
posição  primitiva,  notando-se  somente  pequenas  desloca- 
ções que  se  compensavam.  No  molhe  do  S.,  alem  de  fal- 
tar grande  numero  de  blocos  e  de  se  achar  o  muro  de 
abrigo  descalçado  em  parte,  é  que  o  macisso  havia  tomado 
um  talude  exterior  mais  suave,  aproximando-se  primeiro 
de  3  : 1  e  depois  de  2:1. 

Por  estas  razoes  propoz  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias : 

1."  Que  no  molhe  do  N.  se  restabelecesse  o  primitivo 
perfil,  e  que  os  blocos,  que  houvessem  de  ser  coUocados 
acima  do  nivel  médio  do  mar  para  completar  esse  perfil, 
fossem  de  1<J0  toneladas  de  peso,  em  logar  de  terem  o 
volume  de  20  metros  cúbicos. 

2."  Que  no  molhe  do  S.  se  restabelecesse  lambem  o 
perfil  primitivo,  e  se  empregassem  igualmente  blocos  de 
1(.X)  toneladas  de  peso  acima  do  uivei  médio  do  Oceano,  e 
que,   alem  d'isso,  se  adoçasse  mais  o  talude  interior  do 
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macisso  dos  blocos,  levando-o  a  o  de  base  por  1  de  al- 
tura, até  3  metros  abaixo  do  zero  hvdrographico,  e  d'ahi 
até  a  cota  de  ( — 6™,IJU)  a  2:1,  proiongando-se  conseguinte- 
mente  mais  10  metros  para  fora  o  macisso  de  enrocamento 
de  pedras  de  terceira  categoria  abaixo  d'aquella  cota  e 
em  toda  a  extensão  da  curva  do  molhe,  ou  proximamente 
em  280  metros. 

O  orçamento  da  obra  a  fazer  no  molhe  do  N.  era  de 
IthOOOfKlOO  réis  e  devia  ficar  toda  a  cargo  dos  emprei- 
teiros. 

Q,uanto  á  obra  do  molhe  do  S.,  elevava-se  o  seu  orça- 
mento a  150:7ôOíi(XK)  réis,  dos  quaes  apenas  eram  da  res- 
ponsabihdade  dos  empreiteiros  46:372!>40()  réis,  relativos 
ao  restabelecimento  do  respectivo  perfil,  ficando  a  cargo 
do  governo  a  despeza  de  104:377:S60(i  réis  pelo  reforço 
proposto. 

Na  mesma  occasião  se  propunha  que,  para  evitar  mais 
demora  na  resolução  d'aquella  importante  questão,  que  se 
tornava  muito  urgente  pelo  risco  de  deixar-se  aproxi- 
mar o  inverno  sem  estar  reparada  aquella  avaria,  viesse 
a  Leixões  o  inspector  das  obras  hydraulicas  com  poderes 
bastantes  para  resolver  definitivamente  o  assumpto. 

Em  officio  de  12  de  julho  de  1893  o  sr.  engenheiro 
João  Thomaz  da  Costa,  recompendiando  tudo  quanto  ti- 
vera logar  no  temporal  de  dezembro  de  1892,  fazendo 
muito  judiciosa  critica  do  occorrido,  e  confirmando  as  hj-po- 
theses  formuladas  para  explicar  o  modo  por  que  se  haviam 
dado  as  avarias,  acrescenta  que  a  destruição  das  calçadas 
e  do  paramento  do  molhe-caes  se  dera  com  o  choque  das 
aguas  e  das  pedras  trazidas  por  estas  e  com  o  recalque  dos 
enrocamentos,  mas  que  para  ella  havia  também  concorrido 
e  não  pouco  a  sub-pressão,  isto  é,  a  pressão  de  baixo  para 
cima,  exercida  pelas  ondas,  entrando  e  expandindo-so  pelos 
interstícios  e  intervallos  das  pedras  dos  enrocamentos. 
Este  efFeito  iria  desappareeendo  á  medida  que  a(iuelles  in- 
tervallos SC  fossem  enchendo,  restando  o  choque  directo 
do  mar  pela  acção  normal  da  onda.  e  o  do  arraste  na 
acção  tangencial  sobre  os  enrocamentos  do  molhe.  As 
massas  de  agua,  caindo  em  catadupa  por  cima  do  muro 
de  abrigo  sobre  a  plataforma  do  molhe,  e  despenhando-se 
em  torrente  para  o  interior,  removeriam  os  enrocamentos 
da  base,  emquanto  que  a  ressaca  originada  pelo  choque  do 
mar  no  paramento  do  molhe,  ao  retirar  para  o  largo,  re- 
moveria, quebraria  e  arrastaria  para  fora  os  enrocamen- 
tos  exteriores    e   os  blocos  de  protecção.  (.)  eíFeito  d'esta 
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acção  estava  bem  eomprovado  pelo  alargamento  da  base 
do  talude  exterior  dos  enrocamentos  do  molhe  do  S.,  al- 
terando-lhes  os  primitivos  traineis  e  fazendo-lhes  tomar 
outros  mais  doces. 

Ora,  tendo  o  mar  feito  tcmar  aos  enrocamentos  aquelle 
talude,  era  esse  o  que  estava  naturalmente  indicado  para 
ser  mantido,  como  aquelle  com  o  qual  o  movimento  das 
aguas  melhor  se  accommodava.  Xão  deviam,  pois,  ser  res- 
tabelecidos os  primitivos  traineis,  mas  íixar  aquelles  que 
a  acção  do  mar  havia  feito  tomar  aos  enrocamentos.  E 
não  bastaria  dar-lhes  aquelles  taludes ;  era  mister  tornal-os 
estáveis  por  meio  de  materiaes  resistentes  pela  sua  natu- 
reza e  qualidade,  isto  é,  revestil-os  com  blocos  artiíiciaes 
de  KX >  toneladas  de  peso.  Era  isto  que  no  molhe  do  norte 
deveria  ser  feito  em  200  metros  de  extensão,  e  em  2H0 
metros  no  do  sul.  A  falta  de  titan  que  podesse  coUocar 
no  seu  logar  aquelles  blocos,  deviam  ell^s  ser  construídos 
/))  loco,  sendo-o  em  duas  fiadas,  e  empregando-se  blocos 
de  50  toneladas  nos  logares  onde  o  titan  podesse  mano- 
bral-os. 

Acceitando  os  trabalhos  do  sr.  engenheiro  Pereira  Dias, 
fixava  o  orçamento  da  reparação  e  reforço  dos  enroca- 
mentos, parapeito,  e  calçadas  do  pavimento  dos  molhes, 
das  seguintes  formas: 

No  molhe  do  norte : 

Reforma  de  blocos  partidos  40U"'-' a  10->t)00  4:OOU-)00(I 
Substituição  de  blocos  levados  (JOU'"^  a  10-5.000     (i:000rS00o 

10:000,0000 


Esta  despesa  devia  pertencer  indubitavelmente  á  em- 
preza,  por  que  era  para  o  restabelecimento  do  que  havia 
sido  feito  em  conformidade  do  projecto. 

No  molhe  do  sul.— Reparação  do  massiço  de  protec- 
ção : 

Enrocamentos  de  2.''  cate- 
goria         176"'3  a  20000         oó2:S<  lOO 

Enrocamentos  de  3."  classe    ():72õ"'^  a  2-540O     1G:148:>000 

Revestimento  de  blocos  ar- 

tificiacs 1Í):42;V"3  a  KtÀOOO  134:200^1000 

15O:7.50-S00O 
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Desta  vi:rl)a  deveriam  dediizir-ije  ns  míIuiius  du  pinjeitn 
primitivo,  ou 

Euroeamentos  de  2.'  eate- 

goria 1 7õ"'-'  a     2-S0( « i        oõt  )•>(  H  M  i 

Enrooamentos  de  iJ."  cate- 
goria        42(j"' '  a    2Ò40U     l:022,->4t  k  i 

Blocos  artiticiaes 4:ò00"'3  a  lU^UOO  4ò:(K)0->UtH) 

46:372S4W 


Resto  que  deveria  tiear  a  eargo  do  governo,  réis 
lU4:377f5>60U. 

Esta  somma,  juntamente  eom  o  que  pertenceria  ao  go- 
verno pelo  reforço  do  molhe  do  norte,  ou  11:808!>UW  réis, 
elevaria  a  verba  a  gastar  por  conta  do  estado  a  réis 
l]G:18rv>600. 

Em  24  de  agosto  d'esse  anuo  toi  nomeada  uma  com- 
missão  composta  dos  srs.  engenheiros  Silvério  Augusto 
Pereira  da  Silva,  João  Joaquim  de  Mattos  e  Manuel  Kay- 
mundo  Valiadas  para  estudar  o  assumpto,  a  qual  concor- 
dou com  as  propostas  da  circumscripção  hydraulica,  re- 
commendando  que  se  começassem  sem  demora  as  obras 
do  restabelecimento  do  perlil  primitivo  do  molhe  do  S.,  e 
seguidamente  se  Hzesse  o  reforçameuto  proposto,  sendo 
intimados  os  empreiteiros  a  mandarem  quanto  antes  repa- 
rar o  titan\lo  molhe  do  is.,  para  com  elle  se  completar  o 
macisso  de  fundação  do  mesmo  molhe. 

Começaram  ettectivamente  as  obras  logo  no  mez  se- 
guinte com  toda  a  actividade,  não  sem  os  empreiteiros 
protestarem  que  lhes  não  competia  fazer  á  sua  custa  aquella 
reparação,  porque  o  artigo  41."  do  seu  contrato  de  16  de 
fevereiro  de  1^84  prescrevia  que,  depois  da  recepção  pro- 
visória, a  reparação  das  minas,  que  se  produzissem,  só  fica- 
ria á  custa  d'elles,  quando  se  provasse  que  eram  devidas  a 
vicio  de  construcção. 

A  reparação  e  o  reforço  da  curva  do  molhe,  do  N.  devia 
ser  feita  na  extensão  de  ls()  metros  e  conforme  o  typo 
da  estampa  xiv.  e  a  do  molhe  do  S.  segundo  o  respectivo 
typo  mencionado,  na  mesma  estampa  e  na  extensão  dr 
2«0"'. 

Tendo  começado  os  trabalhos  de  reparação  no  mez  de 
setembro  de  1893,  julgara  a  fiscalisação  prudente,  visto 
avisinhar-se  o  inverno,  que  antes  d'este  chegar  se  cui- 
dasse somente  do  restabelecimento  do  typo  primitivo  dos 
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molhes,  tazeuilo-sc  ;i  mais  d'isso  iiiiii^amciitf  o  retorço  ila 
calçada  no  log-ar  em  i(ue  havia  sido  desfeita.  Como  ensaio, 
eonstruiram-se  também  in  loco  e  do  lado  exterior  do  mo- 
lhe do  N.  alguns  blocos  de  lOd  toneladas,  os  quaes,  toda- 
via, não  resistiram  ao  primeiro  inverno. 

(guando  este  chegou,  achavam-se  reconstruídos  os  dois 
molhes  e  refeita  a  calcada,  devidamente  reforçada  em  11 7 
metros  de  pavimento  no  molhe  do  M.,  faltando-lhe  exte- 
riormente alguns  blocos  que  não  poderam  ser  collocados 
por  falta  do  titan. 

No  anno  de  1S94  não  se  fez  no  poi-to  trabalho  algum 
por  conta  dos  projectos  de  12  e  de  20  de  julho  do  anno  an- 
terior, porque  os  empreiteiros,  tendo  insistido  sempre  em 
(jue  não  era  da  sua  responsabilidade  aquella  avaria,  nem 
mesmo  o  restabelecimento  do  perfil  dos  molhes,  termina- 
ram por  pedir  a  rescisão  do  seu  contrato,  que  afinal  lhes 
vciu  a  ser  concedida  e  a  realisar-se  por  termo  lavrado  em 
1  de  março  de  1890,  tendo,  porém,  o  governo  só  tomado 
posse  definitiva  das  obras,  terrenos,  editicios  e  material 
tixo  da  empresa  em  2It  do  mesmo  mez,  reservando-nos 
tratar  d'este  assumpto  em  outro  logar.  Diremos,  porém, 
que  no  apuramento  de  contas  e  na  liquidação  da  emprei- 
tada se  accordou  em  fazcrcm-se  diversas  deducções  cor- 
respondentes a  serviços  que  hav^iam  deixado  de  ser  execu- 
tados, pagando^se  por  trabalhos  a  mais  do  primitivo  pro- 
jecto somente  õ:Sli5;>00(.»  réis,  por  couta  dos  11:808^000 
réis  em  que  importavam  os  reforçamentos  a  fazer  con- 
forme o  projecto  de  20  de  julho  de  llSt);5. 

Tendo  o  governo  no  anno  seguinte  de  pagar  aos  em- 
preiteiros a  quantia  de  24(3:341t'5i750  réis,  como  em  outro 
logar  se  verá,  para  completa  liquidação  da  empreitada,  não 
lhe  foi  possível  dispor  n'esse  anno  de  verba  importante 
para  continuar  e  ultimar  os  trabalhos  constantes  dos  pro- 
jectos de  reparação,  já  mencionados. 

Só  no  anno  de  189i)  poderam  continuar  aquelles  traba- 
lhos, que  foram  concluidos  em  1897,  tendo-sc  gasto  n'elles 
a  quantia  de  5:9it5á>000  réis,  do  que  restava  ainda  por 
fazer  do  projecto  de  20  de  julho  de  lS!t;i. 

No  enrocamento  e  reforço  dos  blocos  no  molhe  do  N. 
nada  ou  pouco  se  fez,  em  consequência  da  falta  do  titan ; 
mas,  logo  que  a  direcção,  em  Và  de  setembro  de  189Õ, 
tomou  conta  dos  apparelhos  pertencentes  aos  empreiteiros, 
em  cujo  numero  se  incluia  o  titan  avariado  que  estava 
caido  no  porto,  tratou  do  seu  levantamento  e  de  o  montar 
no  estaleiro  afim  de  ser  reparado.  Este  trabalho,  difficil, 
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demorado  e  fatigantt;,  levou  desde  outubro  de  18UÒ  até 
maio  de  1896,  importando  em  cerca  de  9UOi5íOOO  réis. 

Quanto  aos  enrocamentos  e  blocos  do  molhe  do  S.,  deu- 
se-lhcs  também  principio  no  anno  de  1896,  em  conformida- 
de do  projecto  de  12  de  julho  de  lí^9o:  mas,  não  tendo  a 
experiência  dos  blocos  de  loO  tonelladas.  construídos  no 
molhe  do  N.,  sido  coroada  de  bom  êxito,  substituiram-se 
aquelles  blocos  por  uma  risberma  continua,  argamassada, 
junto  do  pé  do  molhe  de  abrigo.  Por  conta  d'este  projecto 
"foi  de  5:282^910  réis  a  despeza  feita  no  anno  de  1896, 
tendo-se  reforçado  muito  os  enrocamentos  e  construido 
mais  de  oU  metros  de  risberma. 

Tendo,  porém,  sobrevindo  novas  avarias  em  dezembro 
de  1896,  tanto  no  molhe  do  N.  como  no  do  S.,  iizeram-se 
novos  projectos  de  reparação,  tendo-se  dado  por  findos  os 
trabalhos  previstos  nos  projectos  de  12  e  de  20  de  julho, 
muito  embora  faltasse  ainda,  para  concluir  aquelle,  exe- 
cutar obras  na  importância  de  99:0940690  réis.  Com  as 
avarias  de  1892  gastou-se  pois  17:090^910  réis,  sendo 
ll:808f5ÍOOO  réis  por  conta  do  orçamento  de  20  de  julho 
e   ã:282íj910  réis  por  conta  do  de  12  de  julho  de  189;-?. 

E  das  novas  avarias  de  1896  que  vamos  agora  tratar. 

Avarias  dcs  molhes  em  dezembro  de  189(>.  —  Em  de- 
zembro de  1896  sobreveio  um  novo  temporal,  quasi  no 
mesmo  rumo  do  de  1892,  que  produziu  nos  molhes  do 
porto  de  Leixões  avarias  semelhantes  ás  d'este  ultimo 
anno,  posto  que  em  menor  extensão. 

E  d'estas  que  passo  agora  a  oecupar-mc. 

Desde  os  últimos  dias  do  mez  de  novembro  que  o  mar 
andava  bastante  agitado,  reinando  o  vento  do  3."  qua- 
drante entre  S.  o  AV.  Xa  noite  de  3  para  4  de  dezembro,  o 
vento,  porém,  começou  a  virar  por  W,  e,  angmcntando  de 
intensidade,  deu  causa  a  que  o  mar  se  apresentasse  mais 
forte  e  embravecido. 

Durante  o  dia  4  conservou-se  o  \ento  entre  W.  e  N.. 
fresco,  e  o  mar  muito  agitado  e  grosso.  De  noite,  AÍrou 
novamente  para  o  S.,  conservando-se  relativamente  fraco: 
mas  ás  6  horas  da  manhã  do  dia  5  redobrou  de  violência, 
conservando-se  constantemente,  até  ás  6  horas  da  tarde 
do  dia  6,  por  36  horas,  extremamente  violento,  tendo 
attingido,  durante  três  horas  seguidas,  da  1  ;ls  4  horas 
da  manhã,  a  velocidade  de  1<I0  kilometros  por  hora,  que 
corresponde  á  força  de  92  kilogrammas  por  metro  quadrado 
de  superfície,  per])endicularmento  á  sua  direcção.  Emquanfo 
assim  soprou  com  grande  violência,  eonservou-se  primeiro 
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lio  S.,  desde  as  O  até  ás  ]  1  horas  da  manhã  dn  dia  .">;  de- 
pois de  SW.  desde  essa  hora  até  ás  8  horas  da  noite,  e  por 
lim  de  W.  durante  toda  a  noite  de  5  para  G  e  durante  o  dia 
O  até  ás  U  horas  da  tarde.  Só  então  é  que  virou  e  acalmou. 

O  período  mais  intenso  do  temporal  foi  das  9  horas  da 
noite  do  dia  5  até  as  9  horas  da  manhã  do  dia  G,  e  espe- 
cialmente da  1  ás  4  horas  da  manha,  em  que  o  vento  se 
i'onsi'r\ou  no  rumo  de  W.  com  a  velocidade  constante 
de  100  kilometros  á  hora,  continuando  ainda  n'este  rumo 
(■  com  bastante  força  até  as  G  horas  da  tarde. 

Foi  de  noite,  durante  a  maior  força  do  temporal,  que 
dois  navios  de  vela,  que  se  achavam  mal  amarrados  no 
porto,  garrando  e  partindo-se-lhes  as  amarras,  vieram 
cair,  um  sobre  os  enrocamentos  do  molhe  do  sul,  no 
ponto  da  sua  inserção  na  praia,  o  outro  sobre  as  rochas 
naturaes  da  mesma  praia,  que  ficam  a  300  metros  ao 
norte  do  referido  molhe.  Este  segundo  navio  foi  logo  com- 
pletamente destruído,  indo-se  o  primeiro  desfazendo  pouco 
a  pouco.  Em  ambos  foram  salvas  as  tripulações,  e  no 
ultimo  parte  da  carga,  que  era  de  bacalhau,  apesar  de 
de  muito  avariada. 

Um  terceiro  navio  de  vela  correu  também  bastante  pe- 
rigo, conseguindo,  porém,  aguentar-se,  reforçando  as  suas 
amarras  com  uma  boa  corrente,  que  lhe  foi  alugada  pelas 
obras  do  porto. 

Já  se  notou  que  estes  pequenos  navios  andam  quasi 
sempre  mal  providos  de  ferros  e  de  amarrações,  e  garram 
facilmente  dentro  do  porto,  sofFrendo  e  dando  causa  a  ava- 
rias em  occasião  de  temporaes.  Geralmente,  com  os  vapo- 
res não  succede  o  mesmo,  não  só  por  andarem  melhor 
providos  d'aquelles  aprestes,  mas  por  poderem  recorrer 
ao  vapor  para  se  aguentarem. 

A  hora  proximamente  do  preamar  da  tarde,  perto 
das  duas  horas,  e  quando  o  mar  estava  ainda  excessi- 
\amente  alteroso  com  vento  de  W.,  appareceu,  ili-man- 
dando  o  poi-to,  um  palhabote,  que  vinha  corrido  com  o 
temporal  desde  os  Açores.  Achando-se,  porem,  a  sua  di- 
minuta tripulação  já  exhausta  de  forças,  não  pôde  içar  o 
panno  preciso  para  entrar  no  porto,  e  por  pouco  que  não 
foi  cair  sobre  a  cabeça  do  molhe  de  S.  Tendo  conseguido 
desviar-so  d'ella,  e  correndo  pelo  lado  exterior  e  ao  longo 
do  molhe,  foi  encalhar  na  praia,  ao  abrigo  do  mesmo  mo- 
lhe, salvando-se  a  tripulação,  a  carga  e  o  navio,  mas  com 
bastantes  avarias. 

Cita-se    este    facto,    porque   elle    evidenciou   bem  que, 


480 

mrsino  n;i  força  dos  jiiaiores  femporaos,  n  porto  rra  ai'- 
cessivel.  como  se  calculara,  aos  navios  que  viossom  em 
más  circumstancias  de  mauobrar  para  a  entrada,  e  que. 
mesmo  quando  não  conseguissem  entrar  no  porto,  ainda 
os  molhes  lhes  podiam  servir  de  algum  abrigo. 

Xota  o  sr.  Pereira  Dias  que  o  vento  nunca  havia  so- 
prado com  tamanha  violência  por  tanto  tempo  seguida- 
mente. 

<  )s  registos  do  amMiiographo  installado  no  pharol  da  Se- 
nhora da  Luz,  na  foz  do  Douro,  accusaram.  é  certo,  em 
annos  anteriores,  maiores  velocidades,  chegando  por  ve- 
zes a  10;>  kilometros,  107,  1(19,  111  e  113  por  hora. 
Mas  a  duração  d"estas  velocidades  excepeionaes  não  pas- 
sou de  25  a  (3r)  minutos.  O  período  mais  intenso  do  tem- 
poral de  dezembro  de  1892,  que  oecasionoti  as  avarias  já 
descriptas.  durou  das  7  '/í  p.  m.  do  dia  2.'». até  as  i»  •  « 
a.  m.  do  dia  24,  com  a  velocidade  media  de  03  kilome- 
tros por  hora,  tendo  attingido  a  máxima  de  S8  kilometros 
ás  2  horas  da  manhã,  mas  conservando-se  com  esta  vio- 
lência só  durante  34  minutos. 

Com  um  temporal  tão  extraordinário,  e  com  um  rumo 
um  pouco  mais  para  W.  do  do  temporal  de  1892,  era  ua- 
tui'al  produzirem-se  avarias  semelhantes,  e,  se  não  foram 
tão  extensas  como  as  d'aquelle  anno,  deve  isso  attri- 
buir-se  aos  reforços  que  já  então  se  haviam  feito  nos  mo- 
lhes. 

Eis  os  estragos  produzidos  por  este  temporal: 

No  molhe  do  X.  foi  derrubado  o  parapeito  em  90™,3(i 
de  extensão,  parte  no  mesmo  sitio  em  que  o  fora  em  1892. 
e  o  resto  mais  para  W.,  levando  também  comsigo  o  cor- 
dão e  48  metros  de  extensão  de  capeamento  do  muro  de 
abrigo,  sendo  desviados  e  removidos  parte  dos  enroca- 
mentos  que  protegiam  o  plano-caes  do  molhe  foniiando 
talude  para  o  interior  do  porto.  Mas  as  calçadas  desse 
plano-cacs,  que  já  se  achavam  reforçadas  desde  1893, 
resistiram,  tendo  apenas  ficado  fendida  a  que  ainda  não 
fora  reforçada. 

Xo  molhe  do  S.  o  temporal  quebrou  grande  numero 
de  blocos  e  destruiu  parte  da  risberma  que  se  tinha  con- 
struído no  me/,  de  novembro  anterior,  que  não  estava 
ainda  rematada,  e  não  offerecia,  portanto,  a  resistência 
conveniente.  Xão  chegou,  porém,  a  atacar  os  enroca- 
mentos  e  a  descalçar  o  muro,  como  fizera  o  temporal  de 
1892.  A  calçada  do  plano-caes  d'este  molhe,  que  já  esta%a 
fendida  em  vários  pontos  por  anteriores  recalques,  ficou 
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mais  íViuliila,  sPíii  quo,  todavia,  por  essas  fVmlas  cliogas- 
seiíi  a  sair-lhe  as  pedras. 

E  opinião  do  sr.  Pereira  Dias,  e  muito  bem  fundamen- 
tada, que  se  não  se  tivesse  já  feito  o  reforço  das  calçadas 
do  molhe  do  Norte,  e  coUocado  as  cavilhas  de  ferro  a  liga- 
rem as  pedras  do  parapeito,  banquetas  e  cordão,  e  se 
não  SC  tivesse  coustruido  o  pequeno  lanço  de  risl)erma  no 
molhe  do  S.,  precisamente  no  ponto  mais  exposto,  que  é 
o  centro  da  curva,  as  avarias  produzidas  por  este  ultimo 
temporal  teriam  sido  mais  extensas  e  importantes  do  que 
as  de  1892,  que  foi  menos  violento  e  menos  duradouro  do 
que  o  de  189(5.  A  experiência  demonstrou,  portanto,  a 
efficacia  do  reforço  da  calçada  do  plano-caes  do  molhe 
do  N.  e  da  risberma  exterior  cobrindo  o  pé  do  muro  de 
abrigo  no  do  S.,  mas  que  eram  insufficientes  as  cavilhas 
de  ligação  das  pedras  do  parapeito  ao  cordão  no  molhe 
do  N.,  pois  que  o  mar  arrojava  para  o  interior  essas  pe- 
dras assim  ligadas.  JMostrou  também  (|ue  n'este  molhe 
era  preciso  prender  as  pedras  que  formam  o  talude  in- 
terior do  enrocamento  do  plano  do  cães,  para  evitar  que 
o  mar  as  deslocasse  para  o  interioi'  do  porto ;  e  que,  no 
molhe  do  S.  era  também  necessário  reforçar  a  calçada, 
posto  se  n.ão  tornasse  ali  preciso  ligar  as  pedras  do  talude 
interior  do  enrocamento. 

Todas  estas  occorrencias,  expostas  desenvolvidamente, 
com  as  propostas  das  providencias  que  julgava  mais 
acertadas  para  reparar  os  prejuízos,  constam  de  um  rela- 
tório datado  de  14  de  dezembro  de  1896,  que  o  sr.  Pe- 
reira Dias  fez  subir  ao  governo,  logo  em  seguida  ao 
temporal. 

Oonsistiam,  resumidamente,  estas  providencias  no  se- 
guinte : 

Xo  iiiollic  lio  X. —  1."  Restabelecimento  do  capeado  de 
cantaria  do  muro  de  abrigo,  na  extensão  de  48  metros 
cm  ijue  foi  destruído  pelo  mar.  2."  Assentamento  de  uma 
tiada  de  cantaria  lisa,  de  O '",70  de  altura,  em  substitui- 
ção do  cordão  exterior,  que  o  mar  destruirá,  na  extensão 
de  90'", 30.  3."  Restabelecimento  de  90'", 30  de  parapeito 
destruído,  augmentando-se-lhe  a  espessura  até  2 '",25,  sup- 
primindo-se  lhe  a  banqueta  interior,  e  boleando-se-lhe  a 
aresta  exterior.  4."  Corte  do  cordão  e  reforço  do  parapeito, 
conforme  o  n."  3,  em  210  metros  correntes  da  curva, 
na  parte  que  resistiu  ao  temporal,  para  um  e  outro  lado 
do  sitio  onde  o  mesmo  parapeito  foi  derrubado,  ò."  Re- 
forço  da   calçada  em   100  metros  correntes  de  cães,  se- 
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gimclo  o  mesmo  typo  do  reforço  adoptado  no  projecto  de 
20  de  julho  de  1893.  6."  Regularisação  e  cousolidação  do 
talude  interior  do  plano-caes  na  extensão  de  200  metros 
correntes. 

Se  a  observação  dos  effeitos  do  temporal  de  1892  havia 
mostrado  a  conveniência  de  diminuir  a  saliência  do  cordão 
de  cantaria  e  de  augmentar  a  espessura  do  parapeito  que 
coroa  o  muro  de  abrigo,  a  dos  eâeitos  do  temporal  de 
1896  mostrou  a  absoluta  necessidade  de  supprimir  intei- 
ramente aquella  saliência,  de  augmentar  a  espessura  da 
guarda,  e  de  facilitar  o  mais  possível  a  passagem  das 
grandes  massas  de  agua  que  se  elevam  acima  do  para- 
peito e  o  galgam,  devendo,  por  isso,  arredondar-se-lhe  a 
aresta  superior  do  lado  de  terra. 

O  cordão,  que  no  projecto  primitivo  fora  estabelecido 
com  o  fim  de  quebrar  a  monotonia  de  um  muro  muito 
longo,  elevado  e  todo  liso,  o  de  derivar  para  o  exterior 
as  vagas  que  subissem  ao  longo  do  muro,  reconhecendo-se 
que  não  preenchia  este  ultimo  fim  e  prejudicava  a  estabi- 
lidade e  resistência  da  obra,  deveria,  sem  hesitação,  ser 
supprimido. 

Quanto  á  forma  e  dimensões  do  parapeito,  constituído 
no  projecto  definitivo  por  uma  banqueta  de  l"',r)X0"',6 
e  por  um  peitoril  de  O '",90X0™, 80,  dando  logar  a  que  as 
argamassas  que  ligam  as  suas  pedras  trabalhem  mui  perto 
do  seu  limite  de  resistência  quando  o  parapeito  recebe  o 
choque  das  grandes  massas  de  agua  animadas  de  enorme 
força  de  translação,  tornava-se  necessário  augmentar-lhe  a 
espessura,  e  por  conseguinte  o  peso,  e  ligar-lhe  bem  as 
pedras,  não  só  com  boa  argamassa  de  cimento,  mas  ainda 
por  meio  de  cavilhas  de  ferro  verticaes,  abrangendo  toda 
a  altura  do  mesmo  parapeito  e  a  fiada  de  cantaria  que 
constitue  o  capeamento  do  muro. 

Finalmente,  o  arredondamento  da  aresta  exterior  do 
parapeito,  que  foi  suggerido  pela  modificação  que  depois 
dos  temporaes  do  mar  cantabrico  de  1893  e  1894  havia 
sido  introduzida  no  typo  do  quebra-mar  em  construcção 
no  porto  de  Bilbau,  teve  por  mira  facilitar  a  passagem 
das  vagas  para  o  interior  do  porto,  quando  tenham  subido 
de  encontro  á  face  do  muro.  Quando  estas  vagas,  não  se 
derivando  para  o  interior,  caem  para  o  lado  de  fora,  que- 
bram e  arrastam  na  resaca  os  blocos  existentes  junto  ao 
pé  do  muro  de  abrigo,  pondo  a  descoberto  os  enrocamen- 
tos  subjacentes,  que  a  seu  turno  podem  ser  deslocados, 
descalçando  o  muro  e  compromettendo-lhe  a  estabilidade. 


MOLHE  SUL 
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Vista  exterior  da  parte  avariada  no  começo  dos  trabalhos 
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Melhor  é,  portauto,  fazer  com  que  essas  va^-^as  eaiam 
para  o  interior  do  porto,  onde  não  causarão  damuo  quando 
a  calçada  esteja  bem  resistente,  e  em  todo  o  caso  cujos 
damnos  serão  de  muito  mais  fácil  reparação,  sem  porem 
em  risco  a  existência  do  muro  de  abrigo. 

Por  estimativa  foi  esta  despeza  avaliada  em  18:000!>0ÕO 
réis,  não  entrando  nesta  verba  o  custo  dos  enrocamentos 
e  blocos  exteriores  que  é  mister  coUocar,  não  só  por  não 
estar  o  titan  em  estado  de  proceder  a  esse  serviço,  mas 
também  por  não  ter  ainda  sido  possível  durante  a  estação 
invernosa  levantar  perfis,  para  se  avaliar  o  trabalho  que 
tinha  de  fazer-se. 

No  molhe  do  iStil. —  As  reparações  e  reforços  propostos 
para  este  molhe,  consistiam:  1."  Em  refazer  a  calçada  em 
100  metros  correntes  do  plann-caes  na  parte  curva  do 
molhe,  reforçando-a  por  modo  análogo  ao  adoptado  para 
a  curva  do  molhe  do  N.  2."  No  alargamento  de  10  metros 
para  o  exterior  da  base  do  enr(>camento  de  pedras  de  3.* 
categoria  abaixo  da  cota  de  ( — 7  "',00),  e  na  extensão  de 
200  metros  da  mesma  curva.  3.°  Na  coUocação  de  blocos 
artificiaes  entre  as  cotas  (O"', 00)  e  ( — -7 '",00)  para  reduzir  o 
talude  a  2 : 1 ,  que  a  observação  havia  mostrado  tomarem 
naturalmente  os  enrocamentos  n'esta  parte  do  molhe.  4." 
Na  construcção  de  uma  risberma  encostada  ao  muro,  na 
mesma  extensão  de  200  metros,  constituída  por  duas  liadas 
de  blocos  de  formas  especiaes,  ligados  uns  aos  outros  por 
argamassa  de  cimento  e  areia,  e  assentes  sem  matar  jun- 
tas para  poderem  recalcar  por  liadas  verticaes,  sem  que  o 
assentamento  de  uns  podesse  comprometter  a  estabilidade 
dos  outros. 

O  custo  d'esta  obra,  neste  molhe  do  S.,  era  avaliado 
em  102:000->0000  réis. 

Para  melhor  apreciação  do  que  se  deixa  exposto  dão-se 
na  estampa  xiv  os  perfis  dos  dois  molhes  com  a  indica- 
ção dos  reforços  e  novas  obras  propostas,  bem  como  três 
copias  de  vistas  photographicas  dos  molhes,  tiradas  pelo 
sr.  engenheiro  Machado,  e  que  mostram  o  estado  d'elles 
depois  do  temporal.  A  collecção  de  vistas  tiradas  por 
aquelle  engenheiro  durante  as  diversas  phases  do  trabalho 
de  reparação  é  muito  interessante,  não  a  reproduzindo 
aqui  para  não  alongar  esta  noticia. 

Tomando  por  base  os  relatórios  e  propostas  do  sr.  en- 
genheiro Pereira  Dias,  elaborou  o  director  de  2.''  cir- 
cumscripção  hydraulica,  o  sr.  engenheiro  João  Thomás  da 
Costa,  dois  projectos  e  respectivos  orçamentos:  um  rela- 
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tivn  ás  reparações  do  molhe  do  N.,  na  iiiiportam-ia  de 
14o  contos  de  réis,  outro  relativo  ás  do  S.,  na  de  lOõ. 
Este  relatório  e  projectos  são  datados  de  20  do  referido 
mez  de  dezembro,  e  subiram  á  presença  do  governo. 

A  diíFerença  destes  orçamentos  para  os  do  sr.  Pe- 
reira Dias  pro\'ém  de  se  haver  addicionado  ao  do  molhe 
do  S.  uma  pequena  verba  para  ditterentes  reparações  e 
trabalho  perdido:  e  quanto  ao  do  N.,  de  se  lhe  haver  addi- 
cionado 2<l  contos  de  réis  para  concerto  do  titan,  Id"  con- 
tos para  reparações  e  emprego  de  enrocamentos  e  blocos 
exteriores,  e  2  contos  de  réis  para  trabalho  perdido. 

Em  portaria  de  3  de  abril  de  1897  foram  aquelles  pro- 
jectos approvados,  não  o  sendo,  comtudo,  os  orçamentos 
na  sua  totalidade,  mas  tão  somente  na  parte  relativa  ao 
muro  de  abrigo  e  calçada  do  molhe  do  N.,  e  ao  reforço 
da  calçada  e  dos  enrocamentos  do  do  8ul,  incluindo  a 
risberma,  mas  excluindo  os  blocos  entre  as  cotas  ((t"'.(Hli 
(■  ( —  7"", 00),  tudo  na  importância  de  8;-i  contos. 

(Quanto  ás  restantes  verbas  era  de  opinião  o  conselho 
superior  de  obras  publicas,  ouvido  sobre  o  assumpto, 
que  careciam  de  ser  mais  pormenorisadas  para  serem 
calculadas  com  todo  o  rigor,  approvando,  comtudo,  as 
obras  a  que  ellas  diziam  respeito.  <  'om  estas  conclusões 
se  conformou  o  governo,  que  n'esse  sentido  deu  as  compe- 
tentes ordens. 

As  obras  do  molhe  do  N.  começaram  logo  no  dia  17 
de  abril,  e  as  do  8.  no  dia  2ii,  tendo-se  posteriormenti^ 
activado  mais  as  do  molhe  do  N..  por  se  recear  que. 
sobrevindo  no  inverno  seguinte  algum  novo  temporal  em- 
bora não  extraordinário,  e  encontrando  por  fechar  o  para- 
peito, deixasse  entrar  o  mar  livremente  no  porto  por 
aquella  brecha,  e  causasse  nfivas  e  mais  extensas  ava- 
rias. 

Assim,  quando  chegou  o  inverno  dVsse  anno  de  l8Vt7, 
encontrou  já  assente  todo  o  capeado,  refeito  o  parapeito 
segundo  o  novo  perfil,  e  concluida  em  grande  parte  a  re- 
gularisação  do  talude  intei-ior  do  enrocamento.  E  por  isso, 
o  temporal  de  .'il  de  dezembro  d'esse  anuo,  que  produziu 
grande  avaria  no  molhe  do  S..  como  a  seu  tempo  se  \erá, 
respeitou  o  molhe  do  N.,  apesar  de  não  estarem  ainda 
completamente  ultimadas  todas  as  obras  constantes  do 
projecto  de  dezembro  de  189(). 

No  molhe  do  S.  progrediram  mais  lentamente  as  obras 
de  reforço  dos  enrocamentos  e  dos  blocos  de  defesa,  por 
se   ter  querido   dar   todo   o  desenvolvimento  ás  obras  do 
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«lo  N.  que  iuspiravani  mais  cuidados,  o  jjor  não  so  ospr- 
rar  que,  tendo  havido  iim  temporal  extraordinário  em  189(5, 
logo  se  lhe  suecedesse  outro  em  18!I7,  contrariamente  ao 
que  a  observação  dos  annos  anteriores  tinha  mostrado, 
vindo  g-eralmente  aquelles  grandes  cataclismos  com  maio- 
res intervallos,  como  snccedeii  com  os  de  1888,  1S92 
e  189*5.  Por  isso,  se  tomou  a  peito  adiantar  muito  as  re- 
parações do  molhe  do  N.  para  ticarem  concluidas  no 
primeiro  semestre  de  ]S9s,  devendo  ser  atacadas  com 
grande  forca  as  do  molhe  do  S.  no  verão  de  1898  e  du- 
rante todo  o  anno  de  1S99,  para  ficarem  eoneluidas  antes 
do  inverno  de  1900,  em  que  era  de  prever  novo  grande 
temporal. 

Infelizmente,  porém,  não  sm-eedeu  assim,  e  o  extraor- 
dinário temporal  de  31  de  dezembro  de  1897  veio  encon- 
trar apenas  começadas  as  obras  de  reforço  do  molhe 
do  8.,  produzindo-lho  avarias  muito  importantes,  que  vão 
descrever-sc. 

Avarias  de  i897. —  l)espediu-se  o  anno  de  1897  com 
um  dos  mais  fortes  temporaes  que  s<'  teem  registrado  em 
Jicixões.  No  (lia  29  de  de/.embro  soprava  rijo  o  vento  do 
quadrante  de  SW.,  começando  ás  quatro  horas  da  tarde  a 
augmentar  de  velocidade,  que  era  de  53'^,)->  por  hora,  e  que 
chegou  a  attingir  ás  sete  horas  da  noite  a  de  70  kilome- 
tros.  ( 'onservou-se  fortíssimo  até  as  cinco  horas  do  dia 
.'50,  tendo  chegado  a  94'", 20  por  hora.  ( 'omeçou  depois 
muito  vagarosamente  a  rondar  para  o  N.,  tendo-se  man- 
tido até  então  no  rumo  de  SSW.,  sem,  comtudo,  levantar 
grande  mar,  se  bem  que  muito  iiicommodo  para  os  navios 
fundeados  no  porto.  Alguns,  que  não  puderam  aguentar- 
se  nas  suas  amarrações,  garraram  e  vieram  á  costa,  depois 
de  rebentarem  as  correntes.  A  escuna  inglesa  Pagg  Bi/, 
carregada  de  carvão  e  o  hiate  portuguez  Magano,  carre- 
gado de  sal,  cairam,  a  primeira  nas  rochas  da  praia  do 
Senhor  do  Padrão,  e  o  segundo  nos  enrocamentos  inte- 
riores do  molhe  do  N.,  perdendo-se  ambos,  mas  salvando-se 
as  tripulações,  toda  a  carga  de  um  e  parte  da  do  outro,  e 
ainda  o  casco  de  um  d'elles. 

Durante  o  dia  30  e  na  noite  de  30  para  31  amainou 
bastante  o  temporal,  mas  ás  dez  horas  da  manhã  do  dia 
31  redobrou  do  violência,  e  da  velocidade  de  37'', fi  por 
hora,  e  do  rumo  de  N\V.  áquella  hora  rondou  para  o  S., 
accusando  já  a  velocidade  horária  de  >>ii  kilometros,  e 
permanecendo  n'esse  rumo  e  com  a  mesma  \oloeidade  até 
ás  onze  horas,  em  que  \oltou  a  rondar  para  o  jS'.  auginen- 
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tando  .sempre  de  intensidade.  Das  onze  horas  ao  nicio  dia 
a  velocidade  foi  já  de  UO  kilometros;  do  meio  dia  á  uma 
hora  da  tarde  de  lUO  kilometros;  da  uma  hora  ás  duas 
teve  125  kilometros;  e  ás  duas  horas  attingiu  o  máximo  de 
133  kilometros,  que  conservou  até  ás  cinco  horas  e  meia 
da  tarde,  em  que  começou  a  diminuir  vag-arosamente,  so- 
prando então  de  entre  NAV.  e  NE.,  marcando  115  kilo- 
metros até  ás  sete  horas,  e  101  até  ás  dez  hora.s  da  noite, 
e  continuando  a  rondar  para  o  N. 

As  cinco  horas  da  manhã,  soprando  do  NNW.,  tinha  já 
a  velocidade  de  70  kilometros,  continuando  a  diminuir 
até  as  dez  horas  do  dia  1  de  janeiro  de  1898,  em  que 
marcou  só  27  kilometros,  soprando  do  NE.,  e  conservan- 
do-se  no  resto  do  dia  fresco  e  de  N.  a  W.  Seg^uiu,  pois, 
a  conhecida  marcha  dos  temporaes  do  mar  dos  Açores, 
sendo  ás  dez  horas  da  manhã  do  dia  31  de  dezembro  de 
SSW.;  ao  meio  dia  de  SW;  ás  três  horas  da  tarde  iixou- 
se  no  rumo  de  AV.,  em  que  permaneceu  até  ás  três  horas 
e  meia,  momento  em  que  attingiu  a  velocidade  máxima, 
girando  ás  cinco  horas  e  meia  para  o  WNW.,  ás  sete  ho- 
ras para  o  NW,  e  fixando-se  ás  onze  horas  da  noite  no 
NNW. 

Emquanto  soprou  do  quadrante  de  SAV.  não  produziu 
naturalmente  estragos  de  importância  nos  enrocamentos  e 
blocos  do  molhe  do  S.;  mas,  quando  permaneceu  no  rumo 
de  W.,  é  provável  que  atacasse,  já  tangencialmente,  a 
curva  d'esse  molhe,  levantando-lhe  parte  dos  blocos  de 
defesa  e  destruindo-lhe  a  risberma.  A  acção  teria  sido 
provavelmente  mais  importante,  quando  o  vento  entrou 
no  quadrante  de  NW.,  em  que  o  mar  devia  ter  attingido 
grande  violência  por  se  sommarem  então  os  effeitos  da 
onda  de  maré  com  os  do  vento.  E,  como  nesse  quadrante 
se  conservou  durante  toda  a  noite  de  31  de  dezembro 
para  1  de  janeiro,  foi  removendo  os  blocos,  e  arrastando  os 
enrocamentos  até  mesmo  debaixo  do  muro  de  abrigo,  que 
descalçou,  originando  o  movimento  de  rotação  do  mesmo 
muro  em  torno  da  aresta  exterior  da  base,  na  extensão 
de  mais  de  fiO  metros,  desligando-se  um  troço  d'elle  do 
resto  da  muralha,  onde  abriu  duas  enormes  fendas  de  alto 
a  baixo,  que  se  vêem  no  respectivo  desenho,  copia  de  uma 
photographia  do  sr.  engenheiro  Machado. 

Esse  troço  de  muro  não  desabou,  mas  ficou  muito  des- 
aprumado  e  desligado  do  resto  do  mollie.  Os  enrocamen- 
tos que  constituíam  o  plano-caes,  e  que  encostavam  ao 
muro  de  abrigo  pelo  lado  do  porto,  seguiram  o  seu  movi- 


49;! 

mento,  a  t;alçada  fendeii-se  e  desiiivelou-se,  e  no  prea- 
mar penetraram  as  vagas  pelas  fendas  do  mnro  de  abrigo, 
indo  atacar  os  cães.  Por  fortuna  havia-se  retirado  a  tem- 
po o  titan,  que  poucos  dias  antes  do  temporal  estivera 
trabalhando  justamente  n'aquelle  local  na  construcção  da 
risberma  exterior. 

No  molhe  do  N.  o  mar  nào  foz  estragos  de  maior,  ape- 
sar de  ter  sido  muito  violento  e  de  ter  atacado  normal- 
mente a  curva  do  muro  de  abrigo  durante  toda  a  noite 
de  iU  de  dezembro  para  1  de  janeiro,  tendo-se  assim  pro- 
vado que  foram  efficazes  os  reforços  projectados  e  já  em 
parte  executados. 

Desde  que  em  188ii  se  installara  o  auemographo,  pri- 
meiro" na  Cantareira  e  depois  na  Luz,  onde  funcciona 
hoje,  nunca  aceusara  uma  velocidade  de  vento  tão  consi- 
derável. Foi  este  o  temporal  de  vento  mais  forte  de  que 
ha  memoria  n'aquella  região,  tendo  durante  dezenove  horas 
seguidas  soprado  com  velocidade  de  7()  a  13o  kilometros 
por  hora,  ou  com  uma  media  de  100  kilometros.  podendo 
classificar-se  de  ffinixinã  desfeito  ou  i-ijelunc 

Em  1896  o  temporal  foi  mais  duradouro,  mas  menos 
intenso,  porque  si)  attingiu  a  máxima  velocidade  de  100 
kilometros,  com  a  media  de  82  kilometros.  As  formidá- 
veis bátegas  de  agua,  que  por  vezes  escureciam  completa- 
mente o  dia,  e  as  aguas  e  areias  que  o  vento  le\antava, 
não  deixavam  apreciar  bem  o  effeito  das  vagas  sobre  os 
7iiolhes,  vendo-se  somente  que  do  N.  galgavam  as  ondas 
por  sobre  o  parapeito,  elevando-se  a  grande  altura  e  por 
lances  de  molhe  para  caírem  no  interior. 

Do  lado  do  S.  subiam  também  a  grande  altura,  desde 
a  ultima  curva  do  molhe  até  a  cabeça,  para  se  despenha- 
rem de  novo  para  fora. 

Alguém  diz,  porém,  que  o  mar  era  menos  alteroso 
do  que  em  1896,  havendo  também  quem  aífirme  o  con- 
trario. Foi  em  consequência  da  excepcional  violência  do 
temporal  que  duas  barcas,  que  se  achavam  no  porto,  a 
jiortugueza  Jnliux,  e  a  americana  Siriíir.  não  podendo 
aguentar-se.  garraram,  indo  a  primeira  encalhar  sobre 
uma  rocha  que  nunca  descobre,  pelo  S.  do  molhe  S.  do 
porto  de  serviço  interior,  e  a  segunda  na  ])raia  do  Senhor 
do  Padrão,  salvando-se  a  tripulação  de  ambas  e  quasi 
toda  a  carga. 

Deu-se  n'este  temporal  um  facto  muito  para  notar.  Pe- 
las onze  horas  da  manhã  do  dia  í51  de  dezembro,  quando 
ainda   a   velocidade   do   vento  era   de   70  kilometros,  so- 
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jir.iiulii  li''  S.  ;i  \\'.,  tiii  inic  se  aprescutou  o  liiate  portu- 
i^uez  Q«<írisma  a  demandar  a  harra,  c  apesar  da  dificul- 
dade de  entrada  eom  aquelle  tempo,  e  de  ter  partido  nm 
dos  mastros,  o  pau  da  l)ujarroua  e  o  yurupés  quando  en- 
trava, pôde,  eomtudo,  vir  fundear  no  porto,  completa- 
mente desmantelado,  mas  salvando-se  do  tempo  que  não 
poderia  aguentar  mais. 

Se  as  avarias  do  raollie  do  >.'.  não  foram  muitu  frraudes, 
apesar  de  se  dar  pela  primeira  vez  uma  jjequena  avaria 
no  parapeito  da  cabeça  em  extensão  que  não  excedeu  1;') 
metros,  mostra  isso  que  nos  logares  onde  no  anno  an- 
terior se  haviam  feito  os  reparos  e  reforçamentos  a  obra 
comportou-se  muito  satisfatoriamente.  No  molhe  do  S., 
))orém,  houve  uma  avaria  importantíssima,  fendendo-se  o 
muro  de  abrigo,  desaprumando-se  extraordinariamente 
para  o  lado  exterior,  e  ameaçando  cair  c  deixar  o  molhe 
cortado  em  uma  extensão  de  (iti  metros,  ou  mais. 

.Sem  duvida  a  grande  resaca  produzida  pela  queda  das 
vagas  depois  de  se  elevarem  a  grande  altura,  quando  o 
vento  soj)rava  de  entre  8.  e  W.,  e  a  enorme  força  de 
arrastamento  do  mar,  quando  soprava  o  vento  de  entre  N. 
e  W.,  levaram  todos  os  blocos  de  defesa  dos  enrocameutos, 
e  ainda  a  risherma  construida  no  verão  anterior,  atacando 
o  earocamento  e  descalçando  o  muro,  como  succedera  no 
mesmo  sitio  em  1892. 

Sem  poder  ainda  precisar  bem  a  extensão  dos  prejuí- 
zos, o  director,  o  sr.  João  Thomaz  da  Costa,  apresentou 
em  'iS  de  janeiro  de  18US  um  ]-elatoi'io  descrevendo  aquel- 
las  avai'ías.  e  dizendo  ser  de  toda  a  conveniência  proce- 
der durante  aquelle  anno  civil  á  competente  reparação, 
que  não  importaria  talvez  em  menos  de  150  contos  de  réis. 
Nada,  porém,  do  que  expunha  podia  julgar-se  seguro, 
porque  os  temporaes  n'aquella  occasião  não  tinham  ainda 
acabado,  não  podendo  prever-se  até  onde  se  estenderiam 
as  avarias,  nem  mesmo  formar-sc  ideias  precisas  do  modo 
por  que  deveriam  ser  reparadas. 

Alem  dos  estragos  das  obras,  o  temporal  de  31  de  de- 
zembro havia  ainda  produzido  outros  muitos  nos  edifícios 
V  dependências  do  porto,  devendo  cítar-se  a  cocheira  das 
locomotivas,  que  foi  inundada,  sendo  muito  prejudicadas 
as  machinas  que  nella  se  encontravam;  os  armazéns  e 
officínas.  tanto  do  molhe  do  N.,  como  do  do  S. ;  as  arreca- 
dações; as  linhas  férreas  de  serviço,  etc,  etc. 

Em  vista,  porém,  do  estado  das  cousas,  resolveu  o  sr. 
João  Thomaz  da  Costa  que  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias 
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cijiitiniiassH,  lof,'-()  qiii>  11  l^mpo  o  ])ii-iiiilti.sst',  <'om  a  repa- 
lação  do  inollie  do  N.,  cinifonnc  n  projecto  apjirovado  de 
ilezembi'o  de  ISSIli.  i;  ])em  assim  eom  o  refoj-co,  já  princi- 
])iado,  da  calçada  do  molhe  do  8.  na  parte  para  alem  das 
avarias,  que  haviam  tido  log-ar  na  noite  de  Hl  de  dezem- 
bro para  1  de  janeiro,  e  onde  o  muro  de  abrig^o  se  havia 
conservado  perfeitamente  a])rumado  e  em  boa  disposição. 

(Quanto  á  parte  desaprumada,  hesitou-se  em  começar  a 
sua  reparação  no  aimo  de  1SÍ)8,  porque,  sendo  muito  im- 
))ortante  a  obra  a  tazei',  tornava-se  necessário  apear  o 
muro  de  abrig^o  até  o  zero  hydrograpliico  em  toda  a  parte 
onde  estava  ariMiinado,  fazel-o  de  novo  e  reforçar  e  con- 
solidar os  enrocamentos  exteriores,  de  forma  a  não  ficarem 
cm  condições  de  ser  outra  vez  deslocados  pelo  mar. 

('alculava-se  em  5:00U  metros  cúbicos  o  volume  de  al- 
\enaria  bvdraulica  a  demolir  e  reconstruir,  sendo  mais 
de  miitade  desse  volume  em  blocos  com  argamassa  de 
cimento  de  primeira  qualidade,  c  que  só  a  fogo  poderiam 
ser  atacados,  e  isto  em  um  espaço  muito  ai-anhado  ])ara 
estaleiro  e  com  deficiência  de  apparelhos.  Alem  de  tudo 
era  necessário  que  a  demolição  e  a  reforma  do  muro  até 
o  nivel  do  plano-caes  (á  cota  de  -f-  6'", 00),  ficassem  con- 
cluídas ante.s  do  inverno  seguinte,  pois  do  contrario  tudo 
o  que  SC  fizesse  seria  trabalho  perdido,  porque  o  mar  cer- 
tamente o  desmancharia  no  primeiro  tempijral,  ainda  que 
não  fosse  muito  violento.  Acrescia  ainda  a  isto  o  haverem- 
se  exigido  orçamentos  muito  detalhados,  a  que  não  jjodia 
proceder-se  tão  cedo,  tendo  de  aguardai'-se  o  verão  para 
SC  levantarem  ])erfis  minuciosos  e  fazerem-se  as  medições 
com  o  maior  rigor. 

N'estas  hesitações  ia  correndo  o  tempo,  (jue  devia  faltar 
para  a  execução  das  obras. 

Foi  em  outubro  d'esse  anno  que  foram  remodelados  os 
serviços  hydraulicos,  extinguindo-se  as  circumscripções 
liydraulicas  c  criando-se  uma  direcção  especial  para  o 
])orto  de  Leixões  e  jjorto  tio  Douro,  tendo  também  a  sen 
cargo  a  tiscalisação  dos  trabalhos  commettidos  ;í  junta 
administrativa  das  obras  da  barra  do  Porto.  Foi  esta  di- 
recção confiada  ao  sr.  engeniieiro  João  José  Pereira  Dias, 
na  qual  havia  de  prestar  os  assignalados  serviços  de  que 
se  vae  tratar. 

Até  iil  de  dezembro  de  1898  dispendeu-se,  por  conta 
do  orçamento  de  dezembro  de  189G,  29:167:()9õ  réis,  sendo 
14:18'6fSt225  réis  no  molhe  do  N.,  e  14:981^470  réis  no 
do  S. 
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Avai'ias  de  1899.  —  Nos  últimos  uiezes  do  1898  agi- 
tou-se  por  vezes  o  mar  com  fortes  ventos  do  S.  e  SW., 
atacando  normalmente  a  curva  do  molhe  do  S.,  cujo  de- 
saprumo  augmentou,  fazendo  prever  o  seu  próximo  desa- 
bamento. Aguentou-se  ainda  assim,  até  o  ím  de  janeiro 
de  1899. 

Tendo-se  conservado,  porém,  muito  agitado  o  mar  desde 
o  dia  1  até  o  dia  15  de  fevereiro,  desmoronou-se  toda 
a  parte  desaprumada  do  molhe  do  S.,  e  ainda  as  porções 
mais  ou  menos  arruinadas  áquem  e  alem  das  fendas  pro- 
duzidas em  1897,  sendo  em  seguida  cortado  o  planocaes 
interior  na  extensão  correspondente,  que  era  muito  appro- 
ximadamente  de  100  metros. 

Ao  mesmo  tempo  dava-sc  também  na  curva  n."  2  do 
molhe  do  N.  uma  avaria  semelhante,  produzindo-se  um 
rombo  de  cerca  de  -10  metros  no  muro  de  abrigo,  corres- 
pondentemente ao  plano-caes  interior.  Fora  a  primeira  vez 
que  n'aquelle  molhe  se  havia  produzido  uma  avaria  d'aquella 
ordem,  tendo  nos  tem])oraes  passados,  ainda  com  ventos 
muitii  mais  fortes  de  entre  W.  e  N.,  as  avarias  começado 
sempre  pelo  parapeito,  seguindo  de  cima  para  baixo,  e  não 
tendo  chegado  nunca  ao  zero  hvdrographico.  N'este  anno  a 
a  avaria  dera-se,  comtudo,  como  no  molhe  do  S.,  sendo 
descalçada  a  base  do  muro,  que  assim  tombou  para  fora. 
E  que  neste  temporal,  que  pode  considerar-se  como  ten- 
do-se demorado  de  1  a  15  de  fevereiro,  o  vento  se  tinha 
conservado  soprando  do  quadrante  de  SW.,  quasi  sempre 
S.,  tendo  por  vezes  attingido  a  velocidade  ãe  fid-acãa, 
como  succedera  desde  as  dez  horas  da  manhã  até  as  duas 
horas  da  tarde  do  dia  9  com  a  velocidade  de  90  kilome- 
tros  por  hora.  das  três  horas  da  noite  do  dia  12  ás  sete 
horas  da  manhã  dn  dia  13,  em  que  teria  a  de  75  kilome- 
tros,  e  das  três  horas  e  meia  ás  quatro  horas  e  meia  da 
tarde  do  dia  8,  cm  que  chegou  á  de  106  kilometros  por  hora. 

Com  o  vento  S.  as  vagas  seguiam  tangencialmente  á 
curva  do  molhe  do  N.,  assim  como  com  os  de  W.  a  N.  o 
faziam  em  relação  á  curva  do  molhe  do  S.  Elevavam  se 
então  a  grande  altura  quando  quebravam  sobre  os  blocos, 
e,  tornando  a  cair  em  enormes  massas  para  a  parte  exte- 
rior do  molhe,  arrastavam  os  blocos  para  a  pedra  (4alli- 
nheiro,  de  onde  resvalavam  e  eram  levados  para  o  largo. 
Desprotegido  o  enrocamento  subjacente  pelo  desappare- 
cimeuto  dos  bhicos  que  o  revestiam,  era  elle  atacado  até 
onde  se  fazia  sentir  a  agitação  do  mar,  e  o  muro  de  abrigo 
ficava  descalçado,  feudendo-se  assim  de  alto  a  baixo  sobre 
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(1  ( ialliiihtiro,  f  também  a  uma  distam-ia  cie  40  metros  para 
11  lado  (la  fal)c(;a  do  mollii.".  <  'ontinuando  ijermanenteniente 
o  i-lioqur  das  vajras  .sobro  o  muro  tendido,  dosmoronou-so 
este  por  fim,  como  sucoedcra  ao  do  S.  iia  parte  cor- 
respondente ás  duas  brechas,  e  o  molhe  ficou  desapru- 
inado  um  pnuco  pai-a  tora  uns  50  a  l»0  metros  seguidos 
para  o  lado  da  cabeça.  Era  tão  forte  a  violência  do  mar, 
((ue  blocos  do  muro  de  abrigo,  pesando  45  toneladas,  fo- 
ram arremessados  para  o  interior  a  mais  de  20  metros  de 
distancia. 

O  primeiro  desabamento  no  molhe  do  S.  deu-se  na 
noite  de  1  para  2  de  fevereiro,  e  o  ultimo  na  de  13  para 
14.  (>  primeiro  no  molhe  do  X.  foi  no  dia  5  de  manhã,  e 
o  ultimo  na  noite  de  1;1  para  14  do  mesmo  mez. 

Os  temporaes  dn  outonn  de  1808  logo  ti/.eram  prever 
ijuc  a  parte  avariada  do  molhe  do  S.  não  resistiria  ao  in- 
verno de  18U'J,  e  portanto  cuidou-se  de  acautelar  a  tempo 
o  titan  que  estava  disponivel,  bem  como  todos  os  demais 
apparelhos  de  trabalho  d'aquelle  molhe,  e  activaram-se  os 
trabalhos  das  otticinas  para  o  concerto  de  todos  os  appare- 
lhos e  machinas,  mandando-so  organisar  o  orçamento  do 
concerto  do  titan  do  molhe  do  X.,  que  fora  lançado  ao 
mar. 

Foram  os  srs.  engenheiros  João  Joaquim  de  ^lattos  e 
Jlonto  Fortunato  de  iloura  ( 'outinho  de  Almeida  d'Eça 
encarregados  de  ir  vistoriar  as  obi'as,  e  de-  projior  as 
medidas  urgentes  a  tomar  para  a  sua  prompta  reparação; 
mas,  reconhendo  a  impossibilidade  de  proceder-se  a  qual- 
quer trabalho  emquanto  não  amainasse  de  todo  o  tempo- 
ral, e.  ainda  depois  d  isso,  emquanto  se  não  assentasse  no 
modo  de  atacar  as  obras  nos  dois  molhes,  resolveu-se. 
todavia,  que  deveria  começar-se  immediatamente  a  dis- 
por as  cousas  \ydrn  que  fosse  possi\'el  dar-se  começo 
aos  trabalhos  com  toda  a  força  logo  que  u  tempo  o  per- 
mitisse. 

Desempenhava  eu  então  o  cargo  de  director  geral  das 
obras  pul)licas,  e,  receando  jido  êxito  das  obras,  se  não 
fossem  executadas  a  tempo  e  coni  todo  o  desenvoUimento. 
podendo,  no  caso  di;  dcixar-se  passar  mais  um  inverno 
uaquelle  estado,  correr-sc  o  risco  de  se  perder  o  porto  de 
Leixões,  ou  de  aug-mentarem  tanto  os  seus  estragos,  que  a 
reparação  importasse  em  despesas  avultadissimas,  propuz 
se  applicassem  ás  obras  verbas  importantes,  para  o  traba- 
lho se  fazer  rapidamente,  e  -ao  mesmo  tempo  (|ue  fossem 
isentas  da  SMJficão  ao  que  presci"evcm  os  regidíiraentos  de 
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obras  pulilieas,  iio  tocante  a  despesas,  á  compra  o  abaste- 
cimento de  niateriaes.  de  inacbinas  e  de  apparelhos,  e  ao 
respectivo  pagamento,  tendo  a  honra  de  ser  encarregado 
de  acompanhar  de  perto  aquellas  obras,  resolvendo  com  o 
seu  director  o  que  melhor  se  julgasse. 

Foi  então  que  melhor  tive  oecasião  de  apreviar  as  qua- 
lidades de  intelligencia,  de  zelo  e  de  acti\idade  do  sr.  en- 
genheiro João  José  Pereira  Dias,  com  quem  estive  diária 
mente  em  contacto,  e  cnjo  procedimento  o  elevou  muito 
no  conceito  em  qup  já  era  tido,  conseguindo,  com  os  meios 
de  que  pôde  dispor,  e  melhor  e  mais  economicamente,  o 
({lie  engenheiros  estrangeiros  e  casas  constructoras  de 
))rimeira  ordem  não  se  haviam  atrevido  a  fazer. 

( )  estado  dos  molhes  era  o  constante  das  vistas  (jtie  se 
encontram  juntas  e  que  são  copia  das  jjhotographias,  tira- 
das pelo  sr.  engenheiro  Jlachado.  dos  dois  molhes  ao 
comeyar  a  campanha  da  reparação. 

A  primeira  verba  auctorisada  para  os  trabalhos  foi  de 
40  coutos,  por  portaria  de  13  de  fevereiro  de  1S'J9. 

Prepararam-se  então  as  pedreiras  de  S.  (tens  para  uma 
exploração  activa  por  modo  a  fornecerem  a  pedra  necessá- 
ria para  os  enrocamentos.  Montaram-se  as  officinas  com  o 
pessoal  e  material  conveniente  ])ara,  sem  demora,  se  pro- 
ceder ao  concerto  e  reparo  de  todo  o  material,  machinas  <• 
utensílios,  para  um  trabalho  muito  activo.  Construiu-sc 
um  estaleiro  para  fabricação  de  blocos  artiliciaes,  em  si- 
tuação de  com  facilidade  serem  transportados  para  o  mo- 
lhe do  S-,  e  deu-se  toda  a  attenção  ao  titan  avariado, 
já  levantado  da  agua,  raontando-se  provisoriamente,  e 
estudando-se  o  melhor  moio  de  obter  a  sua  restauração 
no  menor  prazo  possível.  Dotando-se  as  otticinas  de  todo 
o  pessoal  preciso,  aproveitaram-se  nos  seus  serviços  dois 
engenheiros  muito  notáveis,  e  que  nas  obras  que  corre- 
ram sob  a  sua  direcção  mostraram  bem  o  seu  valor  pro- 
fissional. Foram  os  srs.  Luiz  de  Albuquerque  d'Orey  e 
Zacharias  José  de  Sant^Anna,  ambos  engenheiros  do  ser- 
viço dos  caminhos  de  ferro  do  8ul  e  Sueste. 

Nesse  meio  tempo,  não  podendo  organisar-se  os  proje- 
ctos deiínitivos  e  o  orçamento  do  que  devia  fazer-se,  em 
uma  conferencia  que  no  gabinete  da  direcção  geral  eu  tive 
com  o  sr.  Pereira  Dias  e  com  os  srs.  engenheiros  Mattos 
e  Eça,  no  dia  2;")  de  fevereiro  do  mesmo  anno  de  1.S89,  as- 
sentou-se  nos  ty|)õs  (pie  conviria  adoptar  na  reconstruc- 
ção,  tanto  do  molhe  do  N..  como  do  do  S.,  que  são  os 
que  se  encontram  desenhadas  na  estampa  xiv,  e  que  eram 
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accnmmiHladiis  aos  meios  de  aeçào  dis])iiiii\eis,  que  \iriliam 
a  ser,  no  mollie  do  8.  o  titan,  c  no  do  N.  os  guindr.stes  a 
Aapor  que  já  existiam,  da  força  máxima  de  IS  toneladas  e 
com  pequeno  alcane  .  Por  issd,  n'este  mollie  se  assentou 
em  construir  o  muro  interior  com  blocos  de  12  e  15  tonela- 
das, sobrepostos,  sem  matar  juntas,  formando  um  mnro 
sobre  o  qual  se  assentaria  uma  linha  férrea,  d'onde,  com 
aquelle  jruindaste,  se  collocariam  os  blocos  do  muro  de 
abrij.^o.  Aquelle  muro,  por  assim  dizer  auxiliar,  serviria  ao 
mesmo  tempo  para  reter  os  enrocamcntos  do  ])lano-eaes  do 
molhe,  o  (jual  assim  poderia  ser  fechado,  vindo  a  au^^men- 
tar  a  resistência  do  muro  de  abrigo,  apesar  de  não  ser  tra- 
vado com  elle,  mas  ficar-lhe  somente  de  encontro.  Os 
blocos  eram  de  ii  metros  no  sentido  perpendicular  ao 
eixo  do  muro,  tendo  1  '",i!)0  de  largura,  e  uns  1  '",;">(•  de 
altura,  outros  só  1"',20,  conforme  a  altura  total  que  hou- 
vesse a  veneer-se  desde  a  altura  eni  que  luniam  Hcado  os 
enroeamentos  da  fundação.  J''.  ])or  ficarem  ao  alirigo  do 
cho([ue  directo  das  vagas  dejjois  de  construido  o  muro  de 
abrigo,  e  com  o  tim  da  economia,  foram  aquelies  blocos 
feitos  com  argamassa  mais  pobre,  sendo  os  primeii'os  fa- 
bricados eom  argamassa  de  cimento  belga  da  marca  Duas 
Agiiidii.  com  <'al  hydraulica  do  Cabo  Mondego,  e  com 
areia  da  praia  de  Mattosinhos,  na  propoi-çào  de  1  '.  2  '.  (i 
em  volume,  tendo  mais  tarde  mudado  para  a  de  1  !  1  I  4. 
Empregou-se  também  o  cimento  da  marca  Trjn,  de  Alhan- 
dra. 

Quanto  ao  muro  de  abrigo,  devia  ser  firmado  de  blocos 
de  1.")  toneladas,  combinados  por  forma  que  cada  grupo, 
tendo  de  extensão  ;3  metros,  pudesse  reealcar-se  indepen- 
dentemente dos  outros  grupos :  mas  n'estes  a  argamassa 
empregada  era  de  cimento  de  primeira  ordem,  na  ])ropor- 
ção  de  1  I  2  Y-2  de  areia  em  \'olume. 

Os  enroeamentos  exteriores  deviam  ser  consolidados  e 
protegidos  por  blocos  de  grande  peso,  e  por  betou  con- 
tido cm  telas,  ou  saccos,  a  formar  uma  risberma  que  mer- 
gulhasse e  que  mantivesse  a  pedra  solta  do  intei'ior.  l'ara 
a  collocação  dos  grandes  blocos  de  protecção  tiuha-sc,  po- 
rém, de  esperar  (jue  o  titan  estivesse  concertado  e  pudesse 
utilisarse. 

Xo  molhe  do  S.,  comquanto  pudesse  contar-se  eom  o 
titan  para  a  reconstrucção  do  muro  de  abrigo,  julgou-se, 
comtudõ,  também  conveniente  fazer  um  muro  interior 
de  .-5  metros  de  espessura,  e  mais  tarde,  quando  cstiAesse 
bem  consolidada  a  linha  férrea  do  titan,  fazer-sc  com  este 
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a  collocação  dos  grandes  blocos  exteriores,  na  forma  que 
indica  o  desenho.  Os  blocos  do  muro  auxiliar  eram  só 
de  12  toneladas,  assentes  com  um  guindaste  daquella 
força. 

Dispondo  do  cimento  bel^a  e  da  cal  hydraulica  ijue 
havia  em  deposito  nas  obras,  deu-se  começo  á  fabricação 
dos  blocos  de  1ò  tcmeladas,  cinco  dias  depois  de  passado 
o  temporal.  <.>s  do  8.  sc'>  inais  tarde  puderam  começar- se, 
em  ti  de  março  seguinte. 

A  primeira  apreciação  das  despesas  a  fazer  foi  a  se- 
guinte : 

Acquisiçào  de  uo\(is  apiiarelhos  e  raparaçào  dos  exis- 
tentes : 

\'m  apparelho  a  vapor  para  levantar  e  trans- 
portar blocos  de  50  toneladas  de  peso.  . .  G:4UU:>< I(J( i 
Idem  de  um  guindaste  de  15  toneladas.  . .  .  8:5()U:)0l\» 

Idem  a  braço  de  12  toneladas 4:8CH.)->000 

Reparação  do  titan  do  N.  ipor  estimativa)..  20:1)006000 
Reparação    do    150  vagons  para  transporte 

de  pedra 12:000-S0(H) 

Rei)arações  dixersas  do  mesmo  material....  .'^:o<K);>(10(l 

Total (iO:(MH).>(HI(l 


Reparação  dos  molhes: 

40    metros    de    rombo    no    moUie    do  N.    a 

l:10U,500(.t  réis 44:OÚ0r>00O 

íiO  metros  de  reforcamento  da  parte  (|ue  não 

dcsalrou.  a  4O0ÃÔ0( t  réis 24:( MM i.>( m m) 

10<J  metros  de  reparação  á»  molhe  do  S..  a 
l:150->0(»0  réis ' 1  15:O0O-S(mmi 

Imprevistas  e  arredondamento 7:00<i->000 

Sonnna 250:O00->000 

Juntando  a  i'sta  \erba  a  de  52:000^000  réis,  que  se 
deduziu  aos  empreiteiros  na  liquidação  do  seu  contrato 
para  se  construírem  os  blocos,  que  se  julgou  que  elles 
tinham  obrigação  de  fazer,  o  que  era  mister  não  demorar. 
a  verba  a  despender  seria  de  2S2:000r>O00  réis. 

Se  se  comparar  esta  quantia  com  a  que  fora  orçada 
em    l.S!l(i  para  a  rep.-tração  das  avariai  ati'  então  existeu- 
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tcs,  vôr-si'-lia  que  estas  ultinui.s  avarias  não  farão  su- 
bira d.-sptsa,  prevista  cm  18í)n,  cif  mais  de  27:<K3< »:>()( Kt 
réis. 

Nestas  condições,  e  com  a  dispensa  das  disposições  re- 
frulamcntares  da  contabilidade   publica  para  'irrcmntaijões 

I'  fifljli/liriiçàn  de  tihydí:  jiiihliiiist  c  S)i(ix   resjifctiriií!  lir/iiidil- 

cof.t.  i]o  \X  dl' jnihii  dl-  IS^T.  \ista  a  reconhecida  urjjeií- 
cia  do  tornecinientci.  i-iintralou-se  directamente,  nn  por 
couciirsob  limitados,  o  íornccimi^nto  de  machiuas  e  de 
matei-iaes.  havciido-sc  obtido  auctorisaç<Ho  legislativa  para 
entrada  d'e|les,  livres  de  direitos  de  importação.  Assim, 
eompi'aram-se  :  um  guindaste  a  vapor,  movei,  de  If)  tone- 
ladas, um  apparelho  ff  '/inrint  ò  vi-rriíis/  para  levantar  e 
transportar  blocos  de  5<>  toneladas  de  peso,  um  guindaste 
manual  de  12  toneladas,  e  bem  assim  cal,  cimento  portu- 
guez  Tejo.  belga  da  marca  Dintn  Ai/uion,  franccz  de  Candlof^ 
e  allemão  da  marca  (revnxntin.  bem  como  areia,  cantaria, 
canão  de  pedra,  tela  para  saccos,  etc.  etc.  Para  as  vias 
a  estabelecer  eompraram-se  carris  de  aço  e  talas  (cdix- 
MesJ,  parafusos,  gram])os  (tirefunih),  escapulas  e  4  mu- 
danças de  via  conipletas,  com  os  respectivos  apparelhos 
de  manobra.  Para  mais  rapidez  na  fabricação  dos  blocos, 
eontrataram-se  diversas  tarefas  de  mão  de  obra,  sendo  ao 
mesmo  tempo  realisaflas  outras  por  arrematação.  Para 
muitos  d'estes  fornecimentos  de  macbinas  e  de  materiaos 
fez-se  o  jiagamento  de  uma  quota  parte,  por  i'Onta,  no  acto 
do  contrato,  com  o  que  se  obtiveram  vantagens  importan- 
tes nos  preços. 

Neste  meio  tempo,  as  officinas  iam-se  desenvolvendo  e 
collocando  em  circumstancias  de  fornecerem  apparelhos, 
taes  como  um  para  le\antar  grandes  blocos  e  passal-os  de 
uma  linha  férrea  para  outra,  e  appliearam-se  com  a  maior 
força  na  reparação  de  todo  o  material  avariado.  Restava, 
porém,  o  concerto  do  titan,  que  por  sua  natureza  especial 
carecia  de  cuidados  exeepcionaes  e  o  emprego  de  ferros 
de  dimensões  e  formas  especiaes.  Encetaram-se  negocia- 
ções com  a  casa  Fives  Lille,  de  Paris,  que  tinha  sido  a 
constructora  dos  de  Leixões,  mas  viu-se  que  teria  grande 
demora  a  reparação  feita  por  aquella  casa.  que  não  podia 
apresentar  proposta  sem  mandar  um  empregado  teehnico 
de  sua  confiança  ao  Porto,  não  podendo,  comtudo,  compro- 
metter-se  a  a])resentar  a  obra  em  curto  prazo,  por  se 
achar  a  braços  com  muitos  trabalhos  para  a  exposição 
imiversal  de  190C).  Não  se  podendo  recorrer  ás  fabricas 
na(>ionaes,  que  não  estavam  habilitadas  para  a  obra.  pro- 
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}iuz  rii  ijuc.  attciidiiulo  ;t  boa  vontade  c  /.C-U>  ilci  .sr.  on- 
j^aailieiro  Pereira  Dias,  e  á  competência  especial  do  sr. 
eng-enheiro  Orey,  se  tentasse  rcalisar  a  obra  nas  nossas 
offieinas,  einancipando-nos  das  fabricas  estrang-eiras,  que 
julgavam  poder  impor-nos  pesadas  condições,  e  tendo  ao 
mesmo  tempo  a  gloria  de  mostrar-Uies  que  podíamos 
prescindir,  delias. 

Acceite  este  alvitre,  foi  preciso,  em  primeiro  logar.  do- 
tar as  offieinas  de  machinas  e  de  apparclhos  (}ue  não  pos- 
suíam, pondo-as  sob  as  ordens  immediatas  do  sr.  enge- 
nheiro d"Orey.  emquanto  as  obras  e  as  pedreiras  ficavam 
sob  as  do  sr.  engenheiro  Manuel  de  Sousa  ilaehadu  Jú- 
nior. Foi  aquelle  auctorisado  a  destacar  das  offieinas  dos 
caminhos  de  ferro  do  Sul  e  Sueste  para  as  de  Leixões 
o  pessoal  de  (jue  carecesse  e  lá  pudesse  ser  dispensado, 
c  a  ir  a  Inglaterra  e  Allemauha  munir-se  das  machinas  e 
do  material  de  que  precisasse  para  a  importante  obra  que 
ia  emprehender,  e  que  era  orçada  em  20:t)(Hl.S(l(Ki  réis. 
Munido  dos  desenhos  das  peças  do  machinismo  do  titan 
que  tinham  de  ser  substituídas,  e  de  uma  nota  pormeno- 
risada  das  chapas,  cantoneiras  e  de  todos  os  ferros  pre- 
cisos, contratou  com  a  fabrica  Union,  de  Dortmund, 
tudo  o  de  que  precisava,  pagando  no  acto  da  assignatura 
do  contracto  -'/s  partes  da  importância  total  da  encom- 
menda,  ou  2<  1:0* Ml  marcos  (proximamente  G:54t)i5i<K)0  réis). 
Emquanto  não  chegava  a  encommenda,  sob  a  direcção  do 
sr.  engenheiro  Zacharias  de  Sant'Anna  coucertaram-se  as 
duas  caldeiras,  c  desmancharam-se.  limparam-se  de  ferru- 
gem e  prepai-aram-se  todas  as  peças  do  antigo  titan  que 
ainda  podiam  ser  aproveitadas,  dispondo-se  tudo  para  o 
grande  trabalho  (pie  ia  encetar-se. 

São  dignos  de  todo  o  elogio  os  dois  engenheiros,  que, 
sob  a  direcção  superior  do  sr.  Pereira  Dias,  fizeram  o  ver- 
dadeiro milagre  de,  com  installação  tão  modesta,  levar  a 
cabo  trabalhos  tão  importantes,  eque  tanta  honra  dão  á 
etigenheria  portugueza,  que  pela  primeira  vez  empreheu- 
dera  trabalhos  daquella  ordem,  e  que  conseguira  realisal-os 
em  prazos  tão  curtos,  como  aquelles  que  lhe  eram  dados. 
Igualmente  são  dignos  do  masmo  elogio  o  sr.  engenheiro 
Machado,  e  couductores  Liciuio  Guimarães  e  Francisco  da 
Silva  Eeis.  que  tendo  obtido  a  competência  especial  naquel- 
les  trabalhos  hvdraulicos,  acompanhando  o  fallecido  enge- 
nheiro Nogueira  Soares  em  todos  os  de  Leixões,  tiveram 
agora  occasiào  de  mostrar  quão  justificada  era  a  confiança 
que  mereciam  ao  seu  antigo  chefe. 
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Quanto  ás  obras  dos  mollies,  tendo  começado  log-o  em 
fevereiro  a  constnicoção  dos  blocos  para  os  muros  interio- 
ivs  e  auxiliares  dos  molhes  do  X.  e  do  S.,  em  logares 
abrigados  e  ao  correr  com  o  muro  de  abrigo,  principiou-se 
em  meados  de  março  com  a  remoção  das  pedras  que  se 
achavam  accumuladas  sobre  o  plano-caes  para  se  estabe- 
lecerem as  vias  térreas  de  serviço,  e  logo  cm  seguida  a 
Icvantar-se  o  muro  interior  encostado  ao  de  abrigo,  aeom- 
panhando-o  com  o  cnrocamcnto  que  havia  de  su])portar  o 
cães.  Logo  que  este  muro  avançou  nos  dois  molhes  até 
o  topo  do  respectivo  muro  de  abrigo,  começou  então  a 
construcção  d'estc,  regularisando-se-íhe  a  Ijase  em  que 
devia  assentar  com  saccos  cheios  de  beton  com  arga- 
massa de  cimento  e  areia,  tendo  muitas  vezes  para  esta 
regularisação  sido  necessário  cortar  a  togo  arestas  ou 
pontas  dos  blocos  do  antigo  muro,  que  haviam  sido  des- 
locados para  o  interior.  Foi  esta  regularisação  o  trabalho 
mais  difficil,  arriscado  e  sujeito  a  grandes  contratempos 
c  avarias.  Venceu-se,  porem,  trabalhando  de  noite  e  de 
dia,  o  aproveitando  todas  as  marés.  O  primeiro  guindaste 
que  foi  montado  no  molhe  do  N.  foi  um  de  12  toneladas, 
que  foi  mudado  depois  para  o  do  S.,  logo  que  poude  func- 
cionar  um  de  1<S  toneladas,  que  se  encontra  no  molhe  do 
N.  F.ste  trabalho  do  guindaste  foi  moroso,  por  ter  de  ir 
muitas  \e/.es  ao  estaleiro  dos  blocos  cari^egal-os  nos  va- 
gons,  interrompendo  o  seu  serviço,  o  que  era  muito  tra- 
i)alhoso,  pelo  seu  grande  peso  (45  toneladas),  e  a  sua  dif- 
ticil  e  custosa  deslocação. 

\o  molhe  do  S.  começou  o  trabalho  do  guindaste  em 
abril  pelo  muro  interior,  encostado  ao  de  abrigo,  como 
se  fez  no  do  N.  E,  logo  (jue  o  titan  ticou  em  estado  de 
poder  trabalhar,  depois  de  substituido  o  veio  vertical  para 
o  movimento  giratório,  que  se  havia  partido,  foi  com  este 
magnifico  apparelho  que  se  fez  o  assentamento  dos  blocos, 
utilisando-se  o  guindaste  de  12  toneladas  exclusivamente 
no  carregamento  d"elles  para  os  vagons  de  transporte. 
( 'om  o  titan  se  collocaram  pois  os  biocos,  tanto  do  muro 
interior,  como  do  de  abrigo,  construidos  no  estaleiro  do 
areal  do  Senhor  do  Padrão,  os  quaes  eram  levantados  e 
coliocados  sobre  os  vagons  por  um  apparelho  pertencente 
aos  caminhos  de  ferro  do  Sul  c  Sueste,  constituído  por 
(juatro  mai^acos  conjugados,  movidos  a  braço,  e  (|ue  levan- 
tava blocos  do  peso  de  5()  toneladas. 

Com  uma  actividade  muito  notável,  e  com  o  emprego 
de  fiOO  operários  c  trabalhadores,  ficaram  muito  adeanta- 


504 

(los    us    tralialhns.  ijiir   atr    u   íiiii   iln  anuo  (H-diKunicn  de 
1898-18911.  ha\iani  importado  cm: 

Materiais  atUjiiiridos  por  cuntracti^ 34:63õ:Slt3u 

)>                  »           por  ajustf  particular.  .  lo:25<J-S713 

Mão  df  obra  cm  trabalhos  por  tantas 1:897-S67ã 

a  joniai I(i:(il0-S6."):) 

Concerto  do  grande  titaii 8:090-S14r) 

«         de  diversos  apparcllios  r  ferramintas  1 :908-S7(il> 

Total 70:39aállU8 

Era  de  imperiosa  necessidade  que,  antes  de  começar  o 
imerno,  ticassein  tapados  os  rombos  de  muro  de  abri^iõ  e 
cães  interior,  pelo  menos  até  o  uivei  do  plano  d"esti'. 
isto  é.  até  a  cota  ( —  6  metros)  acima  do  zero  liydroi:ra- 
phico. 

Isso  se  conseguiu  etiooti\amente,  teudo  chegado  a  tra- 
balhar-se  no  molhe  do  N.  já  debaixo  de  temporal.  O  rombo 
do  S.  ficou  fechado,  até  a  cota  (  -  (3  metros),  no  dia  IG 
de  novembro  de  1899,  e  o  do  N.  no  dia  (3  de  dezembro. 

A  terminação  d"esíes  trabalhos  foi  participada  telegra- 
jjliicamente.  pelo  respectivo  director,  ao  ministério  das 
obras  publicas  nos  próprios  dias  em  que  se  assentou  o  ul- 
timo bloco  em  cada  molhe,  tendo-se  apressado  o  ministro 
a  mandar  felicitar,  também  telegraphicamente,  o  mesmo 
director,  auctorisando-o  a  distribuir  pelos  operários  uma 
pequena  gratilicação  como  premio  pela  boa  vontade  com 
que  todos  trabalharam,  e  louvando,  cm  portaria  de  28  de 
dezembro  do  mesmo  anno,  todo  o  pessoal  superior  pela 
sua  dedicação  e  zelo. 

E  vem  aqui  a  proposi^to  dizer  que  ao  ministro  das  obras 
publicas  de  então,  o  fallecido  conselheiro  Elvino  José  de 
Sousa  e  Brito,  se  deve  em  grande  parte  o  bom  resultado 
d'estes  trabalhos,  pela  energia,  acerto  c  iutelligencia  com 
que  tudo  dispoz  para  esse  tim,  pondo  á  disposição  do  di- 
rector geral  do  seu  ministério  e  do  director  das  obras  de 
Leixões  os  meios  que  cllcs  lhe  requisitaram,  e  dispensando 
formalidades  burocráticas,  que,  tornando  mais  difficeis  c 
mais  dispendiosos  os  fornecimentos,  occasionariam  a  de- 
mora na  execução  dos  trabalhos,  e,  como  consequência  ti- 
nal.  a  impossibilidade  de  tapai-  os  rombos  antes  do  inverno, 
o  que  poderia  originar  novas  e  porventura  mais  importan- 
tes avarias  com  os  temporaes  próprios  d"cssa  estação. 

Tapados  os  rombos,  interromperam-se   os  tra])allios  da 
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campanha  de  18Í)U,  aijrovcifaiulu  su  o  iiixcriid  uni  roíjarar 
o  material  e  dispor  as  cousas  j)ara  a  campanha  scjL;uinte. 

Dá-sc  uma  idéa  do  ti'abalho  executado  durante  o  anno 
de  1891),  di/endo  que  se  eonstruiram  r>:070  metros  cúbi- 
cos de  cnrocamentos  formando  o  macisso  do  cães  interior, 
sondo  1:122"''',4  no  molhe  do  N.  e  3:1)47"'',G  no  do  S.: 
]:2!I8  metros  cúbicos  de  calçada  arjLíainassada  repulari- 
sando  o  mesmo  cães.  sendo  áK)  metros  cúbicos  no  molho 
do  N.  e  803  metros  cúbicos  no  do  S. :  2:712  metros  cúbi- 
cos de  muro  interior  feito  com  blocos  de  12  a  15  tonela- 
das, sendo  H42  metros  cúbicos  no  Jiiolho  do  N.  e  1:870 
metros  cúbicos  no  do  S.;  4:!'o7  metros  cúbicos  no  muro 
lie  abrig-o,  sendo  1:417  metros  cúbicos  no  molhe  do  N., 
feitos  com  blocos  de  15  toneladas,  e  3:520  metros  cúbicos 
no  do  S.,  com  blocos  de  45  toneladas;  2S4"''',8  de  blocos 
de  defesa  assentes  sobre  os  cnrocamentos  exteriores  do 
molhe  do  S.,  e  28P"'',5  de  blocos  constrnidos  e  não  assen- 
tes. Além  disso,  tí/,eram-se  grandes  reparações  em  4  lo- 
comotivas, 9  guindastes  e  37  wagous  diversos,  rcparou-se 
o  titan  do  S.  c  eomecon-se  a  grande  reparação  do  do  N. 

A  cTespesa  feita  desde  fevereiro  até  31  do  dezembi^o 
doesse  anno  foi  assim  classificada: 

Na  reparação  dos  inoiiies  e  em  nitras  auxi- 
liares  11  :\:(mò-202 

Acquisiçào  e   reparação  de   apparelhos.   nia- 

chinas  e  wagons 27:SS8,5510 

Reparação  do  titan  do  N 13:989^(705 

Total 154:972r>477 


<>  inverno  do  1899  a  190U  passou  sobre  esta  obra  sem 
lhe  occasionar  avarias  impoitantes.  tendo  apenas  soffrido 
alguma  cousa  o  muro  de  abrigo  do  molhe  do  N..  na  parto 
(|ue  havia  sido  ultimada  no  principio  de  dezembro  d'aquellc 
anno,  e  ainda  na  parte  que  ficara  dcsaprumada  no  inverno 
anterior. 

Só  em  junho  de  1900  se  ponde  começar  a  trabalhar  na 
tixação  e  consolidação  dos  enroeamentos  exteriores,  as- 
sumpto para  o  (piai  princi})almente  se  voltou  a  attenção 
durante  a  campanha  desse  anno. 

Antes  d"isso,  ])oré'm,  trabalhou-se  no  altcamento  dos  mu- 
ros de  abrigo,  tanto  no  molhe  do  N.  como  no  do  8.,  ten- 
do-sc  começado  naquelle  por  demolir  toda  a  parte  otfen- 
dida  até   muito  abaixo  da  cota  (        li   mitros),   (■heL''ando 


om  al^''iins  pontos  á  cota  ( —  4  metros),  para  se  fazer  de 
novo  d"alii  para  cima,  aproveitamlo-se  apenas,  da  parte 
inferior  feita  de  blocos,  aquelia  qne  se  conservava  em  bom 
estado,  embora  já  sem  o  jorramento  primitivo. 

Tendo  a  observação  mostrado  que  se  conservavam  mal  os 
blocos  colloeados  muito  acima  do  uivei  médio  do  mar.  mo- 
diticou-se,  como  se  vê  nas  figuras  da  estampa  Xiv,  o  per+il 
primeiramente  imaginado  para  a  defesa  exterior  dos  en- 
roeamentos,  tendo-se  construido  junto  do  pé  do  muro  de 
abrigo  uma  risberma,  cuja  parte  sn])erior  não  excedia  a 
i'ota  (—  3"',<>(í).  tendo  uma  inclinação  de  5  por  cento  para 
fora.  e  encostou-se-lbe  pelo  lado  exterior  uma  fiada  de  blo- 
cos de  45  toneladas,  em  nivel  mais  baixo,  com  a  sua  maior 
dimensão  perpendicularmente  ao  eixo  do  molhe,  destinada 
a  proteger  a  risberma  contra  as  infra-exeavações.  Por  fora 
d"essa  fiada  de  blocos  deitou-se  uma  grande  quantidade  de 
outros  blocos,  irregularmente  colloeados,  e  enrocamentns 
naturaes  preenchendo  os  vasios,  subindo  os  blocos  pouco 
acima  do  zero  hydrograpliico,-  c  tudo  destinado  a  pesar 
sobre  os  enrocamentos  inferiores,  protegendo-os,  e  a  que- 
brar a  força  da  vaga  antes  de  chegar  á  risberma.  Esta  é 
constituida  por  duas  fiadas  de  blocos,  sendo  os  da  pri- 
meira, de  4'"  X  2'"  X  2'",;'),  colloeados  com  a  sua  maior 
dimensão  em  sentido  perpendicular  ao  muro,  a  menor  em 
sentido  parallelo,  e  tendo  2'", 5  de  altura,  e  os  da  segunda 
fiada,  de  alturas  variáveis  conforme  o  nivel  em  que  pude- 
ram ser  assentes  os  da  primeira,  e  quasi  todos  acabados 
já  depois  de  assentes  em  obra,  a  fim  de  offerecerem  supe- 
riormente uma  superfície  lisa  e  uniforme,  de  modo  a  não 
apresentar  obstáculo  á  propagação  da  onda.  Todos  esses 
blocos  são  ligados  uns  aos  outros  e  ao  muro  de  abrigo  por 
meio  de  argamassa  de  cimento  e  areia,  formando  grupos 
de  8  blocos  com  o  volume  approximado  de  114  metros 
cúbicos  e  mais  de  250  toneladas  de  peso,  apresentando 
uma  junta  vertical  aberta  de  8  em  8  metros,  a  fim  de  po- 
der recalcar  cada  grupo  sem  comprometter  a  estabilidadi' 
do  grupo  immediato.  Os  blocos  colloeados  por  fora  da  ris- 
berma. também  dispostos  em  sentido  perpendicular  ao 
muro,  são  de  4'"  X  2'",5  X  2'",  e  foram  ligados,  nas  ra- 
nhuras onde  passavam  as  correntes  de  suspensão,  por  meio 
de  saccos  cheios  de  argamassa  hydraulica. 

No  molhe  do  S.  fez-se  durante  o  anno  de  1000  este  tra- 
balho de  consolidação  e  fixação  dos  enrocamentos  exterio- 
res em  lfi8  metros  correntes. 

No  do  N.   a  falta  do  titan  não  permitti\i  fazer-se  a  ris- 
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berma  dcHiiitivaf  tendo-so  leito  apenas  uns  10  metros  cor- 
rentes de  risberma  provisória  de  o  metros  de  largura 
com  bloeos  de  lã  toneladas,  que  se  collocaram  eom  o 
guindaste  de  18  toneladas. 

Durante  o  anno  de  190(1  eonstruiram-se  1:275  metros 
cúbicos  de  enrocamentos  interiores,  sendo  83  metros  cúbi- 
cos no  molhe  do  N.  e  1:192  metros  cúbicos  no  do  S. ; 
l:õíJ2  metros  cúbicos  de  calçada  argamassada,  sendo  1:012 
metros  cúbicos  no  molhe  do  N.  e  520  metros  cúbicos  no 
do  S. ;  G12"'',6  de  regularisação  do  talude  interior  do  en- 
rocamento  no  molhe  do  N.  ;  1:266  metros  cúbicos  de  muro 
de  abrigo,  sendo  507  metros  cúbicos  no  molhe  do  N.  e 
759  metros  cúbicos  no  do  S. ;  2:765  metros  cúbicos  de 
risberma  exterior,  sendo  275  metros  cúbicos  no  molhe  do 
N.  e  2:490  metros  cúbicos  no  do  S. ;  1:775  metros  cúbi- 
cos de  blocos  de  defeza  assentes  sobre  os  enrocamentos 
exteriores  no  molhe  do  S.;  780  metros  cúbicos  de  demo- 
lição da  parte  arruinada  do  muro  de  abrigo  do  molhe  do 
N. ;  e  514  metros  cúbicos  de  bloeos  construídos  e  nào  as- 
sentes. Além  d'esses  trabalhos,  repararam-se  2  locomoti- 
vas, 5  guindastes  e  139  wagons  diversos,  e  deu-se  grande 
adiantamento  á  reparação  do  titan  do  N.,  para  a  qual  se 
haviam  recebido  os  ferros,  vindos  da  AUemanha,  somente 
em  dezembro  de  1899. 

A  despeza  feita  com  as  reparações  durante  o  anno  de 
1900  foi  assim  classificada: 

Na  reparação  dos  molhes  e  obras  auxiliares  42:347(5486 
Na    acquisição   e    reparação   de   apparelhos, 

machinas  e  wagons 44:950í>480 

Na  reparação  do  titan  do  N 6:388^175 

Total 93:686,?141 

,0  inverno  de  1900  a  1901  não  causou  avarias  no  mo- 
lhe do  »S. ;  mas  destruiu  parte  da  risberma  provisória  do 
tio  N.,  todavia  sem  grande  importância. 

A  campanha  d ;  1901  foi  empregada  na  continuação  da 
reparação  do  molhe  do  S.,  que,  pode  dizer-se,  ficou  con- 
cluída; na  conclusão  da  reparação  do  titan  do  molhe  do 
N.,  e  na  continuação  da  reparação  dVste  molhe,  que  ainda 
não  poude  ultimar-se,  em  consequência  de  sú  em  novembro 
ter  podido  ticar  prompto  a  funccionar  aquelle  apparelho. 

No  molhe  do  S.  concluiu-se  todo  o  cães  interior  e  res- 
pectiva calçada  argamassada,  todo  o  muro  de  abrigo,  com 


exi'ej«;ri(j  d(i  [jarapiitii.  c  toda  a  risl)i-Tma  e  onrdoamciitõs. 
tendo-sc  estendido  o  trabalho  de  fixação  destes  a  muito 
maior  extensão  do  que  a  eorrespondente  ás  avarias,  por 
se  ter  entendido  que  assim  era  neeessario  para  a  solidez 
da  obra.  Assim,  em  logar  dos  10'J  metros  ealculados,  a 
risberma  foi  eonstruida  na  extensão  de  3'29  metros,  abran- 
^^■■endo  toda  a  eurva  e  a  parte  recta  que  se  lhe  segue  ;\i(- 
próximo  da  cabeça  do  molhe :  mas  diminuiu-se-lhe  a  al- 
tura na  parte  rceta  do  mesmo  molhe,  teudo-se  reduzido  o 
trabalho  feito  por  fora  da  risberma  a  dar  melhor  arruma 
oão  aos  l)loeos  existentes.  Parece  que  a  reparação  feita 
nVstu  molhi'  foi  etHeaz.  porquanto,  tendo-lhe  já  passado 
trcs   invernos,  nenhum  signal  de  ruina  tem  ap  esentado. 

Xo  molhe  do  X.  ainda  em  1901  não  se  ponde  fazer  na 
risberma  trabalho  deíinitivo.  por  falta  do  titan,  que  só  no 
mez  de  dezembro  pondo  começar  a  trabalhar.  Em  todo  o 
easo,  para  proteger  os  enroeamentos,  fez-se  na  extensão 
de  ■14'", 7  uma  risberma  provisória  com  blocos  de  15  tone- 
ladas, tendo-se  podido  assentar  apenas  com  o  titan  (i  blo- 
cos de  4õ  toneladas. 

Os  trabalhos  executados  em  1'.I'>1  foram  os  seguintes: 
.')8l'  metros  cúbicos  de  enroeamentos,  sendo  :Í20  metros 
cúbicos  no  molhe  do  X.  e  ;')<I2  metros  cúbicos  no  do  S. ; 
140  metros  cúbicos  de  calçada  argamassada,  sendo  I7"'''..'i 
no  molhe  do  X.  e  122"''',5  no  do  S. ;  ?>bb  metros  cúbicos 
de  regularisação  do  talude  do  enrocamento  no  molhe  do 
X.;  1:1:?8  metros  cúbicos  de  muro  de  abrigo,  sendo  (ii5(» 
metros  cúbicos  no  molhe  do  X.  e  498  metros  cúbicos  no 
do  S. ;  1:049  metros  cúbicos  de  risberma  encostada  ao 
muro  de  abrigo,  sendo  302  metros  cúbicos  no  molhe  do 
X.  e  1:187  metros  cúbicos  no  do  S. ;  e  702"'''',5  de  blo- 
cos assentes  sobre  os  enroeamentos  exteriores  no  molhe 
do  S. 

A  despcza  total  nos  dois  molhes,  incluindo  obras  au- 
xiliares c  reparação  do  material,  subiu  a  42:495;>720 
réis. 

Xo  tim  do  mez  de  junho  d'este  anno  deixou  o  sr.  enge- 
nheiro Pereira  Di;.s  a  direcção  destes  trabalhos,  por  ter 
regressado  ao  serviço  do  exercito,  tendo  iicado  interina- 
mente a  dirigil-os  durante  o  mez  de  julho  o  sr.  engenbeiro 
Justino  ilarques  de  Oliveira,  e  depois,  por  nomeação  de- 
finitiva, o  sr.  conselheiro  João  Thomaz  da  Costa,  tendo 
como  chefe  de  secção  o  sr.  engenheiro  João  Henrique  von 
Hafe,  que  mais  tarde,  pela  reforma  dos  serviços  do  obras 
publicas   de   24   de   outubro   de    lllOl.   passou   a   ilirector, 
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cnv^i)  ([Uf  ainda  liojc  exerce  com  muita  competência,  tendo 
continuado  o.s  traballios  pela  forma  anteriormente  etitabe-, 
lecida  e  com  o  zelo  e  intelli^^eucia  de  que  tantas  provas 
tinha  já  dado  em  anteriores  commissões  de  serviço,  e  uo- 
nieadamentc  no  porto  do  Funchal. 

Durante  o  inverno  de  lítOl  a  190:^  aljruns  estrai,'-os  se 
produziram  no  talude  do  macisso  interior  de  enroeamentos 
i|ue  forma  o  eaes  interior  e  na  rishcrma  jirovisoria  do  mo- 
lhe do  N.  Construída  esta,  como  já  se  disse,  com  blocos 
de  lõ  toneladas,  parte  destes  foram  pelo  mar  desloca- 
dos das  suas  posi<;ões,  sendo  também  alguns  quebrados  e 
outros  levados  para  sitios  de  onde  não  foi  possivel  dejiois 
firal-os,  e  onde  se  deixaram  ficar  a  proteger  os  enroca 
mentos. 

.V  campanha  de  1'JOl?  foi,  pode  dizer-si',  toda  consagraila 
ao  molhe  ilo  X.,  \isto  como  no  do  8.  só  houv(;  a  fazer 
parte  do  parapeito  do  muro  de  abrigo,  no  volume  de  35 
metros  cúbicos. 

No  molhe  do  N.  rcparou-se  e  concluiu-se  o  talude  interior 
dos  enroeamentos,  com  o  volume  de  710  metros  cúbicos; 
levantou-s<'  o  muro  de  abrigo  até  o  seu  nivel  definitivo 
(cota  -^  9'", 80),  no  \olume  de  (íT.S'"'',!».  deixando-se  ape- 
nas por  fazer  o  parapeito,  para  a  passagem  mais  fácil  dos 
l)locos  para  o  exterior:  continuou-se  a  rishcrma,  feita  agora 
com  blocos  de  4.")  toneladas  collocados  por  meio  do  titan, 
da  ([ual  se  construiu  um  xnlume  de  1:470  metros  cúbicos 
correspondente  a  uma  extensão  de  lòS  metros  i-orrentes; 
e  fez-se  um  \olunie  ile  (  iu'oc:imiiitos  cxti-riores  de  371 
metros  cúbicos. 

^\  despesa  eftectuada  em  todo  o  anuo  com  a  reparação 
d'estas  avarias  não  passou  de  29:18(i;^215  réis. 

Finalmente,  o  anuo  de  liM)3,  em  (]ue  se  despeudei-am 
apenas  l!l:71i3'>539  réis,  foi  todo  empregado  na  construi^çào 
da  rishcrma  exterior  e  consolidação  dos  enroeamentos  do 
molhe  do  N.,  bem  como  na  execução  do  respectivo  ]jara- 
jteito,  de  (|ue  Se  deixou  aiuda  uma  ))arte  por  fazer  ])ara 
se  poder  continuar  com  facilidade  no  anmi  de-  11N.I4  a  pas- 
sag^um  dos  blocos  para  o  exterior. 

O  trabalho  effectuado  n'este  anno  foi  o  seguinte :  306'"'*, U 
lie  muro  de  abrigo;  l:()(i2  metros  cúbicos  de  risbei-ma;  e 
122  metros  cúbicos  de  eurocamentos  exteriores. 

No  fim  do  anno  de  1903  pouco  restava  a  fazer  para  ul- 
timar no  molhe  do  ív.  a  re])aração  das  a\'arias  de  1899. 
()Uc  de\e  ficar  concluida  ein   1904. 

Iv-sumindo  as   |irineipais   quantidadi's  de  ti-aliallio  exe- 


510 

«•utado  <■  .1  ilfspésa  feita   desily  ffVprfiru  ú^^  ISliJI  até  'àl 
Al'  deziinlirii  ilo  IWií,  tem-se : 

Trabalho  (.'Xt-rutado: 

Melroti  cubicoH 

Enrocainontos  iiiteriuivs.  nus  dnis  mollifs  ..  tr.U'21,i^ 
R<i,'ularisapão  du  talude  dos  mesmos,  no  mo- 

ihe  d..  N l:(!77,f; 

Calçada  argamassada,  nos  dois  molhes 2:U70,n 

Muro  por  dentro  do  muro  de  abrigo,  idem..  2:712,0 

Muro  de  abrigo,  idem 8:301.1' 

Risberma.  idem 7:44f).0 

Enroeamentos  feitos  eom  bloeos  de  45  tone- 
ladas, idem 2-702,.") 

Ditiis  eom  pedras  naluraes,  idem 4U3,0 

L)es})esa  por  aunos  eivis : 

Em  ISDII 154:972.>477 

Em  l'J(Hi li:J:lisG!>141 

Em  l!i(»l 42:4y5!>720 

Em  i;io2 2ít:18(jõ215 

Em  HI03 19:793?>5;5'.i 

Total 340:134í.01'2 


Exeedeu-se,  portantu.  já  a  estimativa  das  despesas  eal- 
euladas  em  18119;  mas  exeedeu-se  também,  e  em  muito, 
as  quantidades  de  trabalho  previstas  para  a  eonsolidaçã" 
e  tíxação  dos  enroeamentos  exteriores,  que,  tendo  sido 
ealeuladas  para  o  molhe  do  X.  apenas  na  extensão  de 
40  metros  eorreutes.  e  para  o  do  S.  na  de  ICO  metros, 
se  fez  no  primeiro  em  391'", 5  e  no  segundo  em  329  me- 
tros. 

Além  disso,  houve  grande  ditíiculdade  na  aequisição  do> 
materiaes  nos  primeiros  dois  annos  (1899  e  190Oi.  por 
motivo  da  exposição  de  Paris  de  190<J,  onde  se  eonsumi- 
ram  grandissimas  quantidades  de  forro  e  de  cimento,  que 
por  essa  proeura  subiram  extraordinariamente  de  preço, 
eoineidindo  isso  também  eom  a  grande  alta  dos  câmbios, 
tendo  chegado  a  pagar-se  o  marco  a  327  réis  e  os  3  fran- 
cos a  783  réis.  E  todo  o  material  que  se  importou  do  es- 
trangeiro até  o  fim  de  junho  de  1889  teve  de  pagar  direi- 
tos, porque  a  lei  que  os  isentou  d'esse  pagamento  só  foi 
promulgada  em   7   de  julho  seguinte  Accresceu  ainda  a 
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dirticiildadi"  orifrinada  nas  medidas  di-  rigor  tomadas  nos 
idtimos  mczes  de  lS<JVt  por  causa  do  mau  estado  sanitário 
da  (ádadc  do  Porto,  durante  os  quaes  se  não  receberam 
materiaes  provenientes  do  estrangeiro,  o  que  deu  logar 
a  que  muitos  operários  das  immediaeões  da  cidade  aban- 
donassem o  trabalho,  por  não  lhes  ser  permittido,  caso 
ficassem  no  serviço,  ir  ás  suas  terras  todos  os  sahbados. 
como  costumavam. 

Sinistros  occorridos  no  porto.  —  C<>mqnanto,  a  pi-opo- 
sito  das  avarias  que  solfreram  os  molhes,  tivéssemos  in- 
dicado os  sinistros  então'"  occorridos  aos  navios  fundeados 
dentro  do  porto,  convém  reunir  em  capitulo  especial  esses 
sinistros,  accresc-entando  outros  que  não  foram  ainda  men- 
cionados, por  não  terem  coincidido  com  avarias  nas  obras, 
tcndo-se  dado,  alem  d'isso,  dois  d'elles  fora  do  porto  de 
Leixões. 

Em  março  de  ISÍM,  achando-se  fundeados  dentro  do 
porto  os  navios  em  (jue  funccionavam  os  conselhos  de 
guerra  por  causa  dos  acontecimentos  de  ;51  de  janeiro  an- 
terior (a  corveta  de  guerra  liartholiniicn  Dias,  o  transporte 
militar  hidin.  o  paquete  Morri ni/jiqui'  e  o  brigue  Ariinnnhj) 
e  ainda  uma  barca  e  um  hiate  do  commercio,  tendo  sol)re- 
vindo  um  tem])orai  de  SW.,  o  hiate.  que  se  achava  anco- 
ra(b)  em  fundo  de  rocha,  que  não  offerecia  a  presa  coiue- 
niente,  c  achando-se  mal  provido  de  ferros  e  de  amarras, 
como  geralmente  suceede  a  estes  pequenos  navios  costei- 
ros, garrou,  tendo-Uie  em  seguida  rebentado  as  amarra- 
ções e  naufragando.  A  corveta,  que  também  se  encontrava 
solire  rocha,  tendo-se-lhe  enrascado  as  duas  amarras  du- 
rante a  noite  do  temporal,  achava-se  ainda  na  manhã  se- 
guinte mal  amaiTada.  tendo  resolvido,  por  isso,  o  seu 
(;onimandante  levantar  ferro,  sair  do  porto  e  voltar  depois 
])ara  melhor  logar;  mas.  tendo-se-lhe  desprendido,  ao  sair 
do  pcirto,  uma  das  amarras,  deixando  cair  o  respectivo 
ferro  que  logo  unhou  no  fundo,  houve  necessidade  de  o 
largar  por  mão.  ficando  o  navio  em  más  condições  para 
novamente  vir  amarrar  dentro  do  porto,  muito  embora  o 
temporal  fosse  já  notavelmente  inferior  ao  ijue  havia  sido 
durante  a  noite,  tendo,  por  isso,  deliberado  o  mesmo  com- 
mandante  navegar  para  Lisboa,  visto  não  ter  a  bordn  ou- 
tras amarras  disponíveis,  e  também  por  haver  alguma  ava- 
ria na  proa  em  conseíiuencia  dos  esforços  divergentes  das 
amarras  nos  escovens  durante  o  temporal.  O  ferro  e  a 
amarra  perdidos  foram  mais  tarde,  em  18'J4,  encontrados 
(•  retirados  do  fundo  do  mar. 
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< '  naufrágio  do  hiate  e  a  retirada  da  eorvrta  causaram 
uma  certa  imin-essão  desfavorável  a  respeito  das  condições 
de  sc^airauça  do  porto ;  mas  deve  nolar-sc  ((uc,  alem  das 
eircumstaueias  já  apontadas,  em  que  esses  factos  tiveram 
loyar,  faltava  ainda  para  concluir  o  porto  cerca  de  15U 
metros  de  muros  de  abrigo,  incluindo  as  duas  eahecas  dos 
molhes. 

Em  todo  o  caso,  mostravam  esses  factos,  e  outros  pos- 
teriores succedidos  já  depois  de  completos  os  molhes,  que, 
achando-se  o  porto  muito  exposto  aos  temporaes  de  SW., 
e,  sendo  em  alguns  sities  o  seu  fundo  de  rocha,  impro})ria 
para  a  presa  das  ancoras,  convinha  installar-lhe  as  l)0Ías 
de  amarração,  de  que  adiante  se  tratará. 

Xa  noite  de  1;')  para  Iti  de  novembro  de  ISUf)  naufra- 
giiu  fc'ira  do  j)orto,  nas  jjcdras  denominadas  «Leixões»,  a 
IT)!)  ou  2(1(1  metros  de  distancia  do  molhe  do  X.,  o  va])or 
inglez  Briii/íinz<i.  O  desastre  deu-se  por  culpa  de  quem 
dirigia  o  navio,  que,  alem  de  não  dever  navegar  tão  pró- 
ximo da  i'osta,  só  devia  aproar  ao  pharolim  (existente  na 
cabeça  do  molhe  do  S.  desde  2<S  de  julho  d'esse  mesmo 
anno)  quando  visse  a  luz  branca,  conforme  havia  sido  an- 
nunciado  no  Dim-lo  do  (iovvrno  cm  nviso  nos  navcijunti-s ; 
e  clle  aproou  á  hiz  quando  vinha  ainda  dentro  do  sector 
vermelho.  <>  resultado  fui  vir  cair  sobre  os  «Leixões». 
tendo  tido,  porém,  a  tortuna  de  ticar  entalado  entre  essas 
])edras,  o  (jue  lhe  permittiu  esperar  ])elos  soccorros  de 
terra,  tcndo-se  salvado  os  2  passageiros  e  os  31  tripulan- 
tes do  vapor.  N'cstc  salvamento  prestou  rclcvantissimos 
serviços  o  marítimo  José  ]Maria  Valente,  que,  com  riscD 
da  própria  vida,  se  lançou  ao  mar  para  ir  buscar  uma  bóia 
atirada  de  bordo  com  uma  corda,  á  cpial  se  prenderam  de- 
|)ois  os  cabos,  que  foram  alados  para  bordo,  e  com  que  se 
estabeleceu  o  vae-vcm  salvailor  daquellas  .'!;>  preciosas  \  i- 
tlas.  ()  mariliino  foi,  por  isso.  devidamente  eontlecorado. 
e  mei-ece  que  aqui  ti(jue  irgistado  o  seu  acto  philantropieo 
e  dr  valor. 

.\iiida  iin  iiii\  .■iiibrii  (Tism'  nnsnio  aniin  de  1S'.I.">.  ha- 
\  endd  trmjHiral  e  tciidii  riitrado  de  noite  e  sem  piloto  o 
liiatc  Siiiiijidid.  \eio  i'stc  fundear,  na  oceasião  do  preamar, 
muito  próximo  de  terra  e  em  fundo  de  rocha.  Sendo  logo 
reconhecida  ])elo  j)atrão-m<'ir  a  inconveniente  .situação  do 
navio,  foi  este  obrigado  a  le\antar  ferro  e  mudar  de  lu- 
gar: mas.  não  ha\cndo  na  oceasião  nenhum  rebocador  den- 
li-o  dii  ]ioi-to,  e  sendo  o  teni])oral  bastante  violento,  não 
jioiidi'  o  hiate  eiini|j|e(.ii-  ,i  niuilain:a  durante  as  aguas  altas. 
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tendo  chegado  a  tocar  na  rocha  do  fundo,  que  lhe  causou 
avaria  no  leme,  abrindo  também  alguma  agua.  A  avaria 
limitou-se,  porém,  a  isso,  e  foi  reparada  finalmente. 

Era  dezembro  do  mesmo  anuo,  uma  pequena  chalupa, 
iMijo  mestre  não  conhecia  este  porto,  entrou  de  noite,  sem 
jjiloto  e  debaixo  de  pesado  aguaceiro  e  grande  cerração, 
tendo  andado  como  que  perdida  dentr(j  da  liacia  e  tendo 
chegado  a  roçar  por  um  rebocador,  sem  que,  todavia,  nem 
a  chalupa  nem  o  rebocador  tivessem  soífrido  qualquer 
avaria  :  depois  de  errar  dentro  do  porto,  conseguiu  fun- 
dear próximo  do  molhe  W.  do  porto  de  serviço,  de  onde 
mais  tarde  a  autoridade  marítima  a  fez  mudar  para  me- 
lhor sitio,  sem  ter  chegado  a  experimentar  nenhum  de- 
sastre. 

Na  noite  de  21  para  '22  de  fevereiro  de  189(3,  achando- 
se  fundeados  dentro  do  porto  4  vapores  e  (>  navios  de  vela, 
aconteceu  que,  tendo  soprado  vento  rijo  (velocidade  de  ò2 
kilometros  á  hora)  até  ás  5  horas  da  tarde  de  21,  e  vento 
fresco  (40  kilometros  á  hora)  d'ahi  até  ás  9  '/a  horas  da 
noite,  abrandou  a  esta  hora  caindo  em  leve  aragem  (12 
kilometros  á  hora)  e  assim  se  conservou  até  o  dia  24. 
Kmquanto  o  vento  sopi-ou  rijo.  ou  fresco,  os  navios  con- 
servaram-se  aproados  a  elle,  em  posições  sensivelmente 
])arallelas  entre  si.  Desde,  porém,  que  o  Acnto  acalmou, 
os  navios  deixaram  de  lhe  obedecer  e  ficaram  simi)lesmente 
expostos  á  ondulação  do  mar,  que  era  grande  naquella 
noite,  por  ter  reinado  na  costa  desde  o  dia  IS  um  con- 
stante temporal  de  entre  S.  e  W.,  a  que  o  porto,  como  já 
se  tem  dito,  está  mais  exposto.  Aconteceu  então  que, 
achando-se  o  vapor  Sontonu  entre  o  Oporto  e  o  Douro, 
todos  trez  inglezes,  e  virando  o  Oporto  por  Ijombordo  o  o 
tidiitoiKi  por  estil)ordo,  \ieram  estes  a  tocar-se  le\emente 
ás  11  horas  da  noite,  sem,  comtudo,  ter  dahi  resultado 
avaria  a  qualquer  dos  dois.  Não  tendo,  p(U'ém,  os  respe- 
ctivos commandantes  tomado  as  precauções  convenientes, 
que  esse  primeiro  embate  como  que  providencialmente  lhes 
indicara,  o  caso  veio  a  repetir-sc  ás  3  h(3ras  da  madruga- 
da, mas  então  em  eircumstancias  taes,  que  foi  impossível 
tapar  o  rombo  ([ue  o  Õjinrto  abriu  no  costado  do  vellio 
tíuiifoiíit.  e  por  onde  este  começou  logo  a  fazer  agua,  sub- 
niergindo-sc  d"ahi  a  o  horas.  Salvou-se  apenas  a  tripula- 
ção, com  as  suas  bagagens,  os  instrumentos  e  os  papeis 
de  bordo. 

A  respectiva  auetoridade  marítima  ainda  pretendeu  tra- 
zer o   vajior  á  praia  e  encalhal-o  ahi.  ]\Ias  euiontrouse 
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apenas  com  o  pessoal  da  capitania,  sem  lhe  forneeerem  de 
bordo  nem  sequer  as  ferramentas  precisas  para  cortar  as 
amarras.  Emquanto  as  mandou  buscar  á  capitania  e  ellas 
chegaram  a  bordo,  o  navio  foi-se  submergindo,  tendo-se 
tornado  de  todo  impossível  salval-o. 

A  este  respeitei  correu  nos  tribunaes  inglezes  o  compe- 
tente processo,  e  parece  que  o  Oporto  foi  condemuado  a 
pagar  a  respectiva  indemnisação  á  companhia  seguradora 

do    tííUltoiKI. 

O  casco  do  \aptir  afundado  fui  depois  arrematado;  mas, 
Ucão  tendo  os  arrematantes  prestado  a  iiança  que  superior- 
mente lhes  foi  exigida  para  eifectuarem  o  trabalho  conve- 
nientemente, o  governo  tomou  a  seu  cargo  a  destruição  do 
vapor  e  a  sua  remoção  para  fora  do  porto,  trabalho  que 
foi  feito  pela  circumscripção  hydraulica  c  com  o  qual  se 
despendeu  a  quantia  de  8:43õ-384õ  réis.  A  parte  da  carga 
(carvão)  que  se  poude  extrahir,  toda  a  armação  do  navio  e 
os  fragmentos  do  casco  (ferro),  que  se  desfez  a  tiros  de  dy- 
namite,  foi  tudo  entregue  á  alfandega  e  vendido  depois  em 
hasta  publica. 

Na  noite  de  ;>  para  (i  de  dezemljro  do  mesmo  anno  de 
18U6  houve  um  grande  temporal,  cujos  effeitos  sobre  os 
molhes  já  descrevemos  no  logar  competente.  Com  a  vio- 
lência d'esse  temporal  dois  pequenos  navios  de  vela  —  o 
hiate  Flor  ilr  Orar  e  a  escuna  ingleza  Littli'  WiUii' — ,  ten- 
do-lhes  rebentado  as  amarras,  %ieram  á  praia,  ficando  o 
primeiro  sobre  os  enrocamentos  interiores  do  molhe  do  8., 
na  sua  inserção  com  a  terra  firme,  c  tendo-se  despedaçado 
immediatamente  a  escuna  sobre  a  rocha  natural  que  atHora 
na  praia  a  300  metros  proximamente  do  mesmo  molhe. 

Xo  mesmo  dia  G,  próximo  das  2  horas  da  tarde,  hora 
do  preamar,  appareceu  demandando  a  entrada  do  porto  o 
))alhabote  Ormezindo.  que  vinha  corrido  pelo  temporal 
desde  os  Açores.  Não  tendo  podido,  por  falta  de  forças  da 
respectiva  tripulação,  içar  o  pano  necessário  para  entrar, 
correu  imminente  i-isco  de  cair  sobre  a  cabeça  do  molhe 
do  S. ;  mas  teve  a  fortuna  de  poder  desviar-se  a  tempo, 
e,  contornando  então  o  molhe  pelo  lado  exterior,  veio  en- 
calhar na  praia  D.  Carlos,  ao  8.  do  porto,  salvaudo-se  a 
tripulação,  a  carga  e  o  casco  do  na^  io  com  toda  a  respe- 
ctiva armação. 

Nos  últimos  dias  de  dezembro  de  1897,  os  extraordiná- 
rios temporaes,  que  já  descrevemos,  deram  tau^bem  logar 
aos  sinistros  já  referidos.  Foi  primeiro  o  naufrágio  da  es- 
runa   ingleza   Pnn^-Bj/  <■  do  hiate  portuguez  Maijinni,  que 
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SC  deu  na  noite  de  29  para  30,  tendo  esses  navios  garra- 
do, havendo-lhes  rebentado  as  amarrações,  e  á  escuna  até 
um  dos  ferros,  e  vindo  despedaçar-se,  esta  ultima,  sobre  a 
i-oeha  que  aíHora,  como  já  dissemos,  na  praia  do  Senhor 
do  Padrão,  próximo  ao  mollie  do  S.,  e  o  hiate  nos  enro- 
eamentos  interiores  do  molhe  do  N.  Salvaram-se  as  tripu- 
lações, com  excepção  apenas  do  piloto  da  escuna,  que, 
tendo-se  virado  o  bote  em  que  embarcou  com  os  compa- 
nheiros, não  tornou  a  apparecer. 

Na  noite  de  31  do  mesmo  mez,  sendo  o  temporal  mais 
violento  ainda  do  que  o  anterior,  garraram  as  barcas  por- 
tugueza  Julius  e  americana  tSii-cin',  indo  a  primeira  enca- 
lhar sol)re  uma  pedra  que  nunca  descobre,  ao  sul  do  mo- 
lhe S.  do  porto  de  serviço,  e  a  segunda  sobre  as  rochas 
do  Senhor  do  Padrão,  um  pouco  ao  sul  do  ponto  onde  na 
noite  anterior  viera  desfazer-se  a  escuna  Puss-By.  Salva- 
ram-se as  tripulações  das  duas  barcas,  toda  a  carga  da 
portugueza  e  parte  da  americana. 

Ainda  n'este  mesmo  anuo  de  18117.  o  vapor  allemão 
Holienstiiufeii.  no  dia  19  de  fevereiro,  na  occasião  da  l)ai- 
xamar  da  manhã  (maré  viva),  tocou  em  rocha,  que  se  le- 
vantava um  pouco  acima  da  cota  ( —  7  metros).  Um  exame 
minucioso  feito  ao  navio  por  um  mergulhador  das  obras 
mostrou,  porém,  que  o  casco  nada  soifrcra,  e  o  navio  ponde 
seguir  ao  seu  destino.  Pela  direcção  das  obras  mandou-se 
logo  cortar  aquelle  bico  de  rocha,  que  se  arrazou  a  ( —  8 
metros),  tendo-se-lhe  extrahido  approximadamente  8  me- 
tros cúbicos  comjjactos  de  pedra. 

O  exame  attento  de  todos  estes  sinistros  mostra-nos: 

1."  Que  é  necessário  obrigar  os  pequenos  navios  de  vela 
a  andarem  sempre  bem  providos  de  feiTOS  e  amarras,  em 
relação  com  a  sua  tonelagem; 

2."  Que  é  urgente  a  installação  das  bóias  de  amarração; 

3."  Que  é  igualmente  urgente  a  continuação  do  quebra- 
mento das  rochas  submarinas  do  ])orto  até,  pelo  menos,  a 
<-ota  ( —  1^  mctrosj,  nos  sítios  destinados  aos  gi'andes  na- 
\ios  a  vapor; 

■i."  Que  é  de  primeira  necessidade  ter  sempre  tlentro 
lio  porto  um  rebocador,  para  acudir  de  prompto  a  qual- 
quer sinistro. 

Rescisão  do  contracto  e  liquidação  da  empreitada. — 
Oomo  já  se  disse,  mandou  o  go\erno,  por  proposta  do 
engenheiro  Nogueira  Soares,  vistiuúar  a  obra  para  vêr  se 
estava  no  caso  de  ser  recebida.  Achou  a  commissão,  para 
esse   tim   nomeada   e   composta  dos  engenheiros,  sr.  João 


Joaquim  tle  SIattos.  Joaquim  Botelho  ik-  Lucena  e  Adol- 
pho  Loureiro,  que,  á  parte  pequenos  trabalhos  que  faltava 
concluir,  mas  que  não  impediam  que  fosse  aproveitado  o 
porto  para  o  fim  a  que  era  destinado,  o  de  abrigo  ás  em- 
barcações, as  obras  feitas  podiam  ser  recebidas.  Ha\'en- 
do-se  dado  as  avarias  já  descriptas,  em  1892,  foram  de- 
terminados aos  empreiteiros  os  trabalhos  de  reparação, 
que  elles  executaram,  mas  não  sem  protesto  e  contestação 
sobre  a  obrigação  que  lhes  cabia  de  executar  aquelle  ser- 
viço. Xão  se  chegando  a  um  accordo.  propozeram  elles 
a  rescisão  amigável  do  contracto,  ao  que  o  governo  acce- 
deu,  como  já  se  disse. 

Fez-se  a  liquidação  da  empreitada  de  Leixões  em  G  de 
abril  de  1895,  reconhecendo-sc  ao  empreiteiro  direito  á 
quantia  de  4.ii89:::527-S(i35  réis. 

Pelo  contracto  ficaria  pertencendo  ao  governo,  no  fim  da 
empreitada,  todo  o  material  fixo  e  edificios  que  tinham  ser- 
vido durante  a  construcção.  ^las  o  material  movei,  de  que 
se  não  poderia  prescindir  para  a  conservação  e  varias  obr^s 
que  de  futuro  houvesse  ainda  a  executar,  era  muito  impor- 
tante. Principiando  os  empreiteiros  a  levar  dos  estaleiros 
íilgumas  machinas  e  apparelhos,  que  seria  pena  não  con- 
servar, propoz  a  direcção  ao  governo  a  compra  do  material 
ainda  existente,  o  qual  foi  pela  empreza  avaliado  em  réis 
92:80r);)293.  Alem  de  grande  numero  de  utcnsilios  e  fer- 
ramentas, contava-se  ainda  naquelle  material  o  seguinte : 
Um  breack  de  oito  logares,  quatro  zoryis  rolantes  movi- 
das a  braço,  de  l.ò,  i),5  e  10  toneladas,  uma  fixa  de  õ  to- 
neladas, cinco  a  vapor  rolantes  do  1,5,  2,  12  e  18  tone- 
ladas, e  uma  fixa  de  5  toneladas,  cinco  locomotivas,  dois 
titans  (um  dos  quaes  estava  inutilisado  e  que  foi  avaliado 
como  sucata  de  ferro),  cinco  trurt!  de  ferro  para  transporte 
de  blocos,  três  wagons  reservatórios  de  4  e  12  metros 
cúbicos,  cento  e  setenta  e  cinco  Avagons  de  tampos  mo- 
veis, dois  da  serie  J,  doze  de  báscula,  dezoito  wagonetes 
para  transportr  de  níatiM-i;il.  grande  (juantidade  de  peças 
sobrecellentes  de  machinas,  etc,  etc. 

A  proposta  do  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  de  29  de 
março  de  1895,  para  a  compra  daquelle  material,  foi 
apresentada  ao  governo  pelo  sr.  João  Thomaz  da  Costa 
em  2  do  mez  seguinte,  e  por  portaria  de  25  de  junho  de 
mesmo  anno  foi  auctorisada  a  compra  proposta,  que  o 
sr.  Pereira  Dias  conseguiu  realisar  pela  quantia  de  réis 
7(l:tH)0'>00<*.  com  um  abatimento  de  22:21 5-S29;>  réis  sol)re 
a  primitiva  avaliação. 
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o  anti)  <lc  nccpçâo  daqiflle  inatiTÍal  foi  la\rad(i  im 
liJ  de  SL'tembni  do  referido  anuo  de  l>i95.  l)'elle  fcve 
de  fazer-se  eomo  se  disse,  nin  largo  e  ntil  uso  nas  re- 
parações já  descriptas,  c  que  não  poderiam  ser  levadas  a 
effeitõ  sem  elio.  U  seu  custo  seria  considerável,  se  tivesse  de 
adquirir-se  de  novo.  Aquelle  material  foi  depois  muito  be- 
neficiado e  melhorado,  montando-se  lifficinas  que  estiveram 
a  cargo  do  sr.  engenheiro  /acharias  José  de  8ant'Anna, 
sob  a  direcção  do  sr.  engenheiro  Luiz  d'Albuquerque  de 
<^rey,  os  quaes  deram  provas  de  muita  competência  e 
solicitude,  sendo  especialmente  notável  o  trabalho  da  res- 
tauração do  titan  que  fora  derrubado  pelo  temporal,  e 
que  importou  em  muito  menos  do  que  os  principaes  esta- 
belecimentos metallurgicos  estrangeiros  haviam  pedido 
para  se  encarregarem  d'esst'  concerto. 

Ficou,  pois,  liquidada  a  empreitada  de  Leixões,  dos 
srs.  Dnparchy  e  Bartissol,  pela  quantia  de: 

Importância  das  obras  da  empreitada. .  .     4.389:327;S<535 
Dita  do  material  comprado 70:(X)0á00n 

Total 4:45!»:327?)():3r) 


Adaptação  do  poi-to  de  Leixões  ao  serviço  commercial. 
Projecto  iVogiieira  Soares. —  Era  opinião  de  todos,  e  dis- 
posição da  própria  lei,  que  o  porto  de  Leixões  se  não  limi- 
tasse a  um  porto  de  abrigo  e  de  refugio  para  a  navegação. 
Era  mister  que  otterecesse  as  commodidades  para  as  ope- 
rações de  commereio  dos  navios  que  pelo  seu  callado  de 
agua,  ou  em  consequência  do  estado  do  tempo  e  do  mar, 
não  podessem  entrar  a  barra  do  Douro.  Por  esta  razão, 
por  despacho  ministerial  de  13  de  marco  de  1888  man- 
dou-se  proceder  ao  projecto  das  installações  coramerciaes 
do  porto  de  Leixões,  ao  que  o  engenheiro  Nogueira  Soa- 
res satisfez  em  9  de  maio  do  mesmo  anno,  comquanto  en- 
tendesse que  só  depois  de  concluídas  todas  as  obras  e 
de  se  verificar  o  grau  de  tranquillidade  que  o  porto  offe- 
recia  é  que  poderia  com  proveito  tratar-se  da  sua  adapta- 
ção a  porto  commercial.  Para  este  effeito  parecia-lhe  que 
a  parte  mais  própria  seria  junto  do  molhe  do  N.,  entre  o 
(^allinheiro  e  o  Leixão  (irande,  construindo-se  um  pequeno 
molhe  de  150  metros  junto  do  Leixão  Grande,  o  qual 
abrigaria  o  ancoradouro  dos  ventos  e  da  agitação  do  mar 
propagada  pela  entrada  do  porto.  O  desenvolvimento  de 
4iin  metros   do  molhe  do   N.,  com  fundos  de  ti  a  10  me- 
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tros,  puilrria  ;uif^iiifiitai'-se  com  niulhcs  tr;uusvursai's  rum 
fundos  tio  (i  a  S  metros,  aproveitando  para  navios  oostoi- 
rtjs  a  parte  mais  próxima  de  terra,  entre  o  Salgueiro  e  o 
pequeno  porto  de  serviço.  Aquella  parte  do  porto  teria, 
porém,  o  grave  inconveniente  de  ser  lavada  pela  agua  que 
galgasse  o  muro  de  abrigo  em  oceasião  de  temporaes  e 
mesmo  com  vento  fresco  do  N.  A  linha  férrea,  que  ser- 
visse este  porto  eommercial,  seria  também  exposta  á 
mesma  vaga,  e  teria  de  atravessar  em  uma  ponte  o  rio 
Leça,  o  que  impediria  os  melhoramentos  futuros  (pie  para 
ali  qui/.essem  estender-se. 

Seria  tal\'ez  a  melhor  solução  a  criação  de  um  porto 
i-ommercial  na  baeia  do  Leça,  com  todas  as  condições 
dos  portos  modernos,  com  ampla  superfície  molhada  e  de 
nivel  constante,  completamente  tranquilla  e  abrigada,  com 
profundidade  para  navios  do  maior  calado,  e  com  vias  fér- 
reas, armazéns,  depósitos,  etc,  etc.  Mas  essa  construcção 
seria  cara  e  morosa  pela  difficuldade  de  abrir  um  canal  de 
accesso  até  á  foz  do  Leça,  e  de  profundar-se  a  bacia,  que 
se  suppunha  ser  de  rocha  a  pequena  profundidade. 

N'este  caso  parecia-lhe  acceitavel  a  ideia  de  John  Coode, 
fazendo  aquellas  installações  junto  do  molhe  do  S.,  onde 
havia  sufficiente  área  de  aguas  profundas,  se  tornaria  faeil 
a  communicação  com  o  Porto,  e  se  encontraria  conve- 
niente tranquillidade  para  a  acostagem  dos  navios. 

O  predomínio  da  acção  marítima  é,  como  se  sabe,  mais 
aecentuado  de  NW.  do  que  de  SW. ;  portanto,  menos  pró- 
prio o  molhe  do  N.  ])ara  o  trafico  commercial  de  mer- 
cadorias, que  se  deteriorariam  se  fossem  molhadas.  Os 
cães  no  do  S.  seriam  suíficientemente  abrigados  da  agita- 
ção exterior,  e,  quanto  á  que  fosse  propagada  pela  entra- 
da do  porto,  nada  podia  ainda  avançar-se  com  seguran- 
ça. Com  a  largura  de  entrada  projectada  por  John  Coode, 
de  180  metros,  era  de  crer  que  fosse  grande  a  tranquilli- 
dade do  porto,  mas  á  custa  da  facilidade  da  sua  acces- 
sibilidade,  que  seria  muito  prejudicada  com  uma  abertura 
tão  reduzida.  Em  todo  o  caso,  o  que  a  prudência  acon- 
selhava era  terminar  os  molhes  do  porto,  para  da  expe- 
riência e  da  observação  se  concluir  o  que  deveria  fazer- 
se,  sem  perda  de  capitães,  nem  sacrifício  do  futuro.  O 
exemplo  do  que  se  tinha  dado  em  muitos  portos  reconi- 
mendava  a  máxima  prudência  na  execução  de  obras  d"esta 
natureza,  cujos  eíieitos,  sujeitos  a  forças  e  eventualidades 
que  não  podiam  submetter-se  ao  calculo,  só  pelas  indica- 
ções da  experiência  poderiam  ser  devidamente  apreciadas. 
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}s".'.sta  i-uiiforinidatlf,  e  quando  i'i»iu'luiiln  o  mollic  do  8., 
projootava  o  engenheiro  Nogueira  Soares  inserir  n'elic  dois 
molhes  transversaes,  ou  truvezes,  de  3U0  metros  de  com- 
primento cada  um,  ofterecendo  nas  suas  três  faces  o  des- 
envolvimento aproveitável  de  1:2(X)  metros  de  cães  acos- 
ta^•eis,  e  com  as  profundidades  de  ti  a  8  metros  de  agua  em 
liaixa-mar,  fazendo-se  para  isso  uma  pequena  dragagem, 
se  preciso  fosse. 

Era  esta  a  disposição  adoptada  por  John  Coode,  que 
projectara  quatro  molhes,  dos  quaes  se  construiria  só  um 
ou  dois,  até  SC  tornarem  precisos  os  outros. 

Estes  molhes  deviam  ter  ;")(»  metros  de  largura,  com 
vias  férreas  ('oncordadas  com  as  geracs  do  porto  por  cur- 
vas de  20U  metros  de  raio.  As  bacias,  ou  darcenas,  seriam 
de  9U  metros  de  largura,  como  as  projectava  Coode,  por 
se  achar  demonstrado  não  haver  difficuldade  em  os  navios 
saircm  d'ellas  com  a  jxlpa  para  a  frente,  (juando  liouvesse 
tranquilidade.  A  largura  de  hO  metros  para  os  molhes  era 
realmente  pequena.  lJe\endo,  porém,  os  eaes  ser  destina- 
dos ás  mercadorias  em  transito,  não  havia  ali  necessidade 
de  armazéns.  Estabelecer-se-hia,  comtudo,  de  cada  lado 
dos  molhes  uma  \ia  para  guindastes,  e  duas  de  serviço  es- 
pecial de  mercadorias,  concordadas  com  as  das  obras  e 
do  resto  do  porto  por  agulhas  e  placas,  com  armazéns 
(shedf!)  e  telheiros  (hniif/ai-s)  para  mercadorias  que  tives- 
sem pouca  demora. 

Pareciam  n'aquella  cpocha  ser  os  guindastes  hydrauli- 
cos  os  melhores  para  o  serviço,  mas  os  apparelhos  eleva- 
tórios e  de  força  estavam  passando  por  taes  transforma- 
ções, que  seria  imprudente  fixar-se  desde  logo  o  systema  a 
adoptar  para  a  manutenção  das  mercadorias. 

As  vias  férreas  deviam  ser  independentes  e  os  guindas- 
tes dispostos  por  forma  que  podessem  em  cada  navio  func- 
cionar  quatro  ao  mesmo  tempo,  dois  em  cada  escotilha, 
descarregando  ao  todo  200  toneladas  por  hora.  Assim, 
para  doze  navios,  haveria  um  movimento  diário  de  2:400 
toneladas.  E.  tendo  nos  últimos  tempos  sido  de  GOO:0(lO  to- 
neladas o  movimento  annual  da  praça  do  Porto,  mesmo 
quando  todo  elle  afHuisse  a  Leixões,  dar-sc-lhe-ia  avia- 
mento em  60  dias  úteis  de  trabalho.  O  molhe  seria,  pois, 
dividido  em  três  partes :  a  central,  de  20  metros,  para  os 
lianfiars ;  as  outras,  cada  uma  de  15  metros,  para  duas 
vias  para  guindastes  de  2  metros  de  largura  cada  uma,  e 
quatro  de  l™,??,  com  7"',4(J  para  entrevias  e  para  o  es- 
paço entre  ellas  e  os  barracões.  Nos  primeiros  tempos  o 
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trafico  ilt'ri\  adii  para  Leixões  nàn  d^via  calriilar-.si'  rm 
mais  do  4UO:nuO  toneladas. 

A  estaçcão  do  caminho  do  forro  ficaria  nos  terrenos  (luc 
limitam  a  povoação  de  Mattosinlrns.  na  rua  Godinho. 

As  vias  férreas  especiaes  da  exploração  dos  eaes  seriam 
cm  ^i-upos  do  quatro,  sendo  as  linhas  do  N.  para  o  mo- 
vimento descendente,  ou  de  expurtação.  e  as  do  S.  para  o 
ascendente,  ou  de  importação.  As  vias  para  estacionamento 
do  material  circulante  ficai  iam  próximas  da  estação. 

As  lifíações  far-se-íam  por  meio  de  curvas  de  2(K)  me- 
tros de  raio,  c  não  de  (!()  metros,  como  admittia  Coode  e 
como  ha  em  muitos  portos  inglezes,  onde  as  locomotivas  de 
serviço  dos  eaes  são  especiaes.  Os  armazéns  térreos  para 
mercadorias  mediriam  11'", (iO  de  comprimento,  e  teriam 
o  pavimento  ao  nivel  do  do  eaes.  As  paredes  seriam  de 
alvenaria  e  as  entradas  com  portas  de  ferro  correndo  so- 
bre roldanas. 

A  largura  de  2tl  metros  entre  as  faces  exteriores  dos 
armazéns  seria  dividida  em  três  faixas,  separadas  por  duas 
fileiras  de  columnas  de  ferro,  que  sustentariam  os  viga- 
mentos  e  os  asnamentos  do  telhado,  com  cobertura  me- 
tallica,  ficando-lhes  a  altura  livre  de  ">  metros  abaixo  das 
linhas  da  armação. 

A  distribuição  dos  guindastes  seguiria  o  que  está  estabe- 
lecido em  Barcelona,  onde  ha  em  l:l(Ht  metros  de  eaes 
trinta  e  um  guindastes  moveis,  a  maior  parte  de  tonelada 
e  meia  de  força,  t'om  excepção  de  seis  fixos,  quatro  de  3 
toneladas,  um  de  2.')  e  outro  de  12.  As  machinas  a  vapor 
para  a  compressão  da  agua  deveriam  ser  de  If)*!  cavalíos. 
importando  tudo,  machinas,  caldeiras,  accummuladur.  etc, 
etc,  em  réis  144:12<>rMHM. 

Alem  de  postes  para  amarraçã<i  dos  na\ios  aos  eaes, 
tornar-se-iam  precisas  no  porto  bóias  de  ferro  fixas,  tanto 
para  os  navios  que  quizessem  fazer  as  suas  operações  com- 
merciaes,  como  para  os  que  só  demandassem  o  porto  para 
refugio. 

Os  eaes  deveriam  ser  illuminados  a  electricidade  ou  a 
gaz.  A  costa  demarcada  por  um  pbarol  de  1.'''  ordem  em 
Leça  de  Palmeira,  ou  no  Leixão  Grande,  e  o  porto  por 
duas  luzes  de  (3.^  ordem,  na  entrada,  em  torres  iguaes  ás 
do  molhe  de  Felgueiras,  cada  uma  orçada  em  88õí>80U 
réis,  não  incluindo  a  lanterna  que  seria  do  custo  de 
l:õ76.í>200  réis. 

Tornar-se-ia  muito  conveniente,  se  não  indispensável, 
uma  doca  de  reparações,  considerando-se  necessária  uma 
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para  fada  Ttld  tm  SOO  n;i\iiis  que  frenuintam  um  portu. 
Mas  esta  construcoão  só  poderia  fazer-se,  quando  o  porto 
se  alargasse  para  Leça.  Continuar-se-ia,  pois.  a  usar  do 
processo  de  virar  de  querena,  que  não  é  tão  mau  como  se 
suppõe,  quando  cautelosamente  empregado. 

Quanto  aos  molhes,  seriam  de  blocos  artiticiàes  sobre- 
postos atf'  a  cota  ile  i-i-0™,õOi.  e  d'ahi  para  cima  cons- 
truir-sc-iam  muros  de  alvenaria  argamassada.  Aquelles 
blocos  assentariam  sobre  a  rocha  do  fundo,  limpo  e  regu- 
larisado  com  enrocamentos.  Seriam  de  paramento  vertical 
até  a  cota  de  ( — l"',r)0),  e  dahi  para  cima  com  o  jorra- 
mento  de  '/áo. 

A  maior  tlimensão  d'cstcs  blocos,  perpondicularmcnti'  á 
face  exterior  do  muro,  seria  de  •j"',75,  e  a  espessura  media 
do  muro  de  alvenaria  e  cantaria  de  2™,i52.  O  enchimento 
do  molhe  seria,  ))rimeiro  com  enrocamentos  de  diversas 
categorias,  e  depois  com  <is  mesmos  enrocamentos  na 
parte  contigua  aos  muros,  e  com  detrictos  de  pedreira  na 
parte  de  encontro  aos  enrocamentos. 

A  largura  d'estes  enrocamentos,  perpendicularmente  ao 
paramento  dos  muros  e  ao  nivel  do  respectivo  capeamento, 
seria  de  7  metros,  e  a  sua  base  augmentada  com  a  parte 
relativa  aos  taludes  de  1:1. 

Este  processo  era  o  seguido  nos  portos  do  Mediterrâneo, 
sem  fiadas  retiradas  em  degraus,  o  que  só  se  aconselhava 
quando  as  fundações  eram  sujeitas  a  grandes  depressões. 

Os  blocos  deveriam  em  geral  ter  o  volume  àf  8"' ',47, 
pelo  menos,  não  se  fixando  previamente  as  suas  dimensões 
para  se  deixar  mais  liberdade  na  escolha  dos  apparelhos 
de  execução,  convindu,  porém,  empregar  o  titan  que  ser- 
viu no  molhe  do  S.  j)ara  os  do  cubo  approximado  de  2<> 
metros  cúbicos  até  a  distancia  de  29  metros. 

A  argamassa  dos  blocos  seria  de  1  de  cimcntn  por  2  '/-^ 
de  areia  grossa,  e  a  pedra  o  granito.  A  primeira  fiada  de 
blocos  deveria  ser  assente  com  o  auxilio  de  mergulhado- 
res, ficando  os  sobrcleitos  no  plano  hurisontal,  para  o  bom 
assentamento  dos  das  fiadas  superiores.  Não  se  lhes  empre- 
garia argamassa,  nem  no  leito,  nem  nas  juntas,  a  não  ser 
na  parte  que  se  eleva  acima  da  máxima  baixamar,  sendo 
então  as  juntas  verticaes  cheias  com  cimento. 

(_)s  muros  seriam  ao  modo  ordinário,  ofterecendo  as  pe- 
dras a  conveniente  travação.  Xo  paramento  visto  haveria 
os  competentes  nichos  para  as  argolas  e  arganeus". 

As  juntas  da  cantaria  deveriam  ser  tomadas  com  arga- 
massa de  1  de  cimento  por  2  de  areia.  Nos  muros  a  arga- 


Õ22 

massa  seria  úv  1  d^-  cal  coreia,  2  de  areia  e  2  «le  ptizzo- 
lana;  ou  do  I  do  cal  da  Figueira,  1  de  pozzolana  o  2  de 
areia;  ou,  finalmente,  de  1  de  cimento  por  .")  de  areia. 

Mas  ao  nivel  da  máxima  baixamar  a  parte  em  contacto 
com  o  enrocamento  teria  ao  menos  0"',3U  de  espessura 
com  argamassa  de  cimento. 

Como  annexos  aos  muros  do  cães  hav^eria  escadas  c 
postes  de  amarração  e  de  defensa.  As  primeiras  de  ferro 
ou  de  pedra,  alojadas  em  nichos,  mediriam  1  "',00X0"', 20 
X  0"',;)0  em  cada  degrau,  e  seriam  com  três  patamares, 
sendo  de  4  metros  do  comprimento  o  commum  a  dois 
lanços,  I'  (IS  (lutros  de  2  metros.  Ficariam  collocadas  d(^ 
õO  em  ;')(!  metros,  om  todo  o  comprimento  dos  molhos. 
F,  alem  d"e]las,  haveria  alguns  desembarcadouros  fluctiian- 
tes  o  linguetas  destinadas  aos  pescadores. 

Os  postes  de  amarração  de  ferro  deviam  ser  ocos  e  as- 
sentes a  1"',;!0  da  aresta  do  cães,  de  17  em  17  metros  de 
distancia  uns  dos  outros.  Os  arganeus,  do  typo  dos  de 
Brest,  teriam  (t"',05  de  espessura  e  o  diâmetro  interior  do 
annel  de  O"", 30,  terminados  por  dois  olhaes,  e  fixados  por 
um  tirante  vertical  envolvido  na  alvenaria  do  muro.  As 
defensas  de  madeira,  de  O"', 25  em  quadro,  ficariam  ligadas 
a  prisões  de  ferro. 

O  orçamento  d'este  projecto  era : 

Molhes  e  terraplenos 71«:li4:2í>l.")2 

Armazéns 32:210fíi228 

Postes  de  amarração 7:74;')34.S5 

Vias  férreas  e  accessorios (iOiõOítí^.õHl 

Expropriações 6:754^(724 

Pharoes  . .' õ:474?>0(  K  i 

InstallaçÕes  hydraulicas 15(t:0(lO:SOOO 

Bóias  para  amarração iloiOOOrSOOd 

liluminação  dos  cães  e  imprevistos ir):.'5(i;!áí.'^;>'J 

Administração  o  fiscalisação 21:000;>000 

Somma 1.051:OOOfHloO 

■  O  conselho  superior  de  obras  publicas,  considerando  este 
projecto  muito  superior  ás  necessidades  da  actualidade, 
reconheceu,  todavia,  que  podia  ser  ainda  ampliado  para 
um  grande  desenvolvimento  futuro,  que  todos  jidgam 
pode  vir  a  ter  o  porto  de  Leixões,  ficando  essas  installa- 
çõos  concordadas  com  o  prolongamento  do  caminho  de 
ferro  da  alfandega  do  Porto  até  aquella  localidade. 
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Até  o  (;nj,'enlu!Ín)  ( 'oodé  nenhum  outro  eufrenheiru  tinha 
tractado  d"estas  installações,  liniitando-sc  a  assõ\-orareni 
4U0  o  porto  poderia  ser  transformado  em  commerciai,  e 
reservando-se  para  projectarem  e  orçarem  as  precisas  obras 
l)ara  esse  fim,  quando  a  execução  do  projecto  lhes  forne- 
cesse os  devidos  elementos.  Esta  necessidade  só  chamou 
a  attenção  dos  governos  depois  que  aufnnentou  a  nave- 
«.'ação  a  vapor,  que  carece  do  rapidez  <•  de  celeridade  nas 
carji^as  e  descarg^as,  sem  o  que  se  annulla  a  vantagem  que 
largamente  offerece.  Procura-se  hoje  que  a  descarga  das 
mercadorias  se  faça  directamente  dos  navi(js  para  os  wa- 
g<ms  de  transporto  e  vic(i-\-crsa,  ou  para  os  armazéns  onde 
tonham  de  ficar. 

Os  grandes  progressos  dos  caminhos  de  ferro  e  dos  na- 
\ios  a  vapor  exigem  nos  portos  installações  aperfeiçoa- 
das, e  d'isso  depende  a  prosperidade  dos  mesmos  portos. 
<_>  engenheiro  Nogueira  Soares  encarou  a  questão  da  op- 
portunidade  de  começarem-se  estes  trabalhos,  parecendo- 
liie  que  teriam  mais  facilidade  de  execução  e  mais  pro- 
l)al)iiidades  de  bom  êxito,  quando  projectados  e  realisados 
depois  de  completos  os  molhes  do  porto. 

Mas,  dar-se-ia  o  caso  de  não  deverem  por  mais  tempo 
ser  adiadas  aquellas  obras,  cuja  demora  seria  prejudicial 
ao  paiz.  Não  poderia  este  tirar  toda  a  vantagem  da  ex- 
ploração dos  seus  caminhos  de  ferro,  ao  N.  do  Donro,  sem 
que  se  estabelecesse  um  verdadeiro  serviço  de  baldeação 
e  transito,  o  qual  não  poderia  criar-se  sem  se  dispor  de  um 
porto  bem  acondicionado  c  com  apparelhos  o  installações 
próprios  para  um  grande  c  rápido  movimento  commerciai, 
como  teem  hoje  todos  os  portos  estrangeiros  importantes. 

Já  no  projecto  de  18(5õ  se  indicava  a  necessidade  de  se 
attender  ao  progresso  das  construcçÕes  marítimas  para 
melhorar  a  profundidade  e  facilitar  o  accesso  dos  portos. 
As  conveniências  do  serviço  dos  transportes  nos  caminhos 
de  ferro  portuguezes,  chamando  áquelle  porto  muitos  pro- 
ductos  hespanhoes  de  parte  das  províncias  de  Zamora  e  de 
Salamanca,  que  se  exportam  pelos  de  Hespanha,  aconse- 
lhavam também  aquellas  obras,  satisfazendo  a  esse  fim  o 
estabelecimento  marítimo,  que  se  criasse  entre  o  cabo 
Mondego  e  o  porto  de  Vigo.  Era  para  a  bacia  do  Leça,  den- 
tro da  qual  se  poderia  dar  o  desenvolvimento  preciso  a 
essas  obras,  que  se  appellava  para  se  conseguir  a  amplia- 
ção do  porto  de  Leixões,  alem  dos  70  hectares  de  arca 
molhada  que  offerece  aos  maiores  navios,  que  n'elle  ve- 
nham refiigiar-se  dos  temporaes.   O  predomínio  do  NW. 
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.siilirr  II  SVV.  já  (li'S(lf  ISOf)  so  n'i'Oiihi-oe'r;i,  teiulo-se  cons- 
talado  i|uo  a  ;if,ãtação  do  mar  na  costa  com  ventos  de 
AVKW.  e  de  NVV.  ei'a  a  máxima,  sendo  os  temporaes 
mais  perigosos  os  de  WNW.,  nos  quaes  a  vaga  attingia 
a  sua  maior  altura  defronte  de  Leça,  principiando  a  sua 
violência  com  o  SW.,  mas  augmentando  progressivamente 
com  a  rotação  do  vento  para  o  N..  e  tornando-so  máxima 
quando  soprava  do  WN \V. 

Era  também  sabido  que  a  onda  mais  forte  vinha  sem- 
pre do  XW.  e  por  isso  se  levantara  já  d'aquolle  lado  o 
muro  de  abrigo  mais  O'", ;")(>. 

N\'stas  i'ondições,  o  primcií-o  ponto  a  i^esohtr  ora  a  ts- 
collia  do  logar  onde  deveriam  começar  aquellas  obras,  e 
a  junta  consultiva  reconhecia  ser  junto  do  molhe  do  iS. 
aquelle  em  que  poderiam  construir-se  desde  já. 

Pelo  que  dizia  respeito  aos  molhes,  era  certo  que  o 
desenvolvimento  de  1:200  metros  de  cães  daria  um  movi- 
mento muito  superior  ao  que  era  rasoavel  esperar-se, 
mesmo  nas   circunstancias  mais  favoráveis  para  Leixões. 

As  vias  férreas  facilitariam  a  composiçcão  e  a  decompo- 
sição dos  trens,  estabelecendo-se  junto  dos  molhes  e  nos 
seus  terraplenos  as  linhas  necessárias  para  esse  fim,  e  for- 
mando-se  uma  importante  estacão  marítima  em  Leça  e 
Mattosinhos.  N"esse  intuito  se  calcularam  precisas  quarenta 
c  cinco  agulhas  e  cruzamentos,  trinta  e  três  placas  giran- 
tes,  1:329  metros  de  via  de  2  metros  de  largura  para  guin- 
dastes, e  8:492™, 61  de  via  normal  de  1"\61  de  largura. 
Para  depósitos  contava- se  com  4:000  metros  quadrados  de 
superficie  coberta,  e  11:600  metros  quadrados  ao  ar  livre. 
Todas  estas  disposições  as  achava  acceitaveis  a  junta  con- 
sultiva. Appareihos  de  manutenção,  bóias,  illuminação  do 
porto  e  seus  terraplenos,  deveriam  formar  objecto  de  um 
estudo  especial,  parecendo,  porém,  á  junta  que  devia 
desde  já  adoptar-se  em  principio  o  emprego  da  electrici- 
dade em  todas  as  suas  variadas  applicações,  e  que  deveria 
estender-se  a  todas  as  dependências  da  estação  maritima 
de  Leixões  e  a  todo  o  porto.  As  luzes  do  porto  deveriam 
ser  do  typo  proposto,  e  a  categoria  do  pharol  da  costa 
estava  fixada  por  lei. 

A  construcção  dos  molhes  e  os  seus  accessorios  não 
offereciam  o  menor  reparo  e  podiam  ser  desde  já  appro- 
vados,  sendo  aquelle  projecto  tomado  como  base  para  a 
execução  da  lei  em  vigor,  devendo,  comtudo,  eompletar-se 
as  installações  necessárias  para  o  serviço  regular  do  tran- 
sito por  meio  de  grandes  barcos  a  vapor. 


A  junta  consultiva  concluía  cm  17  de  agosto  de  18S9, 
em  resumo : 

1."  Pela  conveniência  da  apropriação  do  porto  de  Lei- 
xões a  porto  commercial,  com  as  installaçÕes,  embora  em 
pequena  escala,  para  permittir  o  estabelecimento  do  ser- 
viço de  transito  por  meio  de  grandes  barcos  a  vapor; 

2."  Por  poderem  desde  já  começar-se  aquellas  obras, 
visto  o  estado  de  adiantamento  dos  molhes  do  porto  de 
Leixões,  achando-se  em  condições  de  poderem  assegu- 
rar-se  os  seus  efFeitos,  e  de  delinearem-se  as  obras  neces- 
sárias, introduzindo-se  no  projecto  as  modificações  que  a 
pratica  aconselhasse ; 

3."  Que  a  demora  das  obras  seria  prejudicial,  tanto 
para  o  commercio,  como  para  as  linhas  do  Minho  e  Dou- 
ro, faltando-lhes,  como  hoje,  a  facilidade  da  carga  e  des- 
carga directa  dos  navios  para  os  vagons,  evice-versa; 

4."  Que  era  junto  do  molhe  do  S.  por  onde  devia  come- 
çar-sc,  alargando-se-lhe  o  terrapleno  para  se  obter  o  es- 
paço necessário  para  as  vias  de  serviço  e  os  armazéns,  e 
construindo-se  os  molhes  transversaes  com  o  desenvolvi- 
mento preciso  dos  cães  profundos,  o  que  ali  se  tornava  fácil. 

;")."  Que  o  comprimento  dos  cães  e  molhes,  agora  pro- 
postos, era  sufficiente,  podendo  de  futuro  ampliar-se  ; 

Ú."  Que  a  largura  de  õO  metros  dos  molhes  transver- 
saes devia  reputar-se  um  minimo,  convindo  se  alargasse 
quanto  possível,  sem  se  diminuir  a  distancia  de  W  metros 
que  devia  ficar  entre  elles; 

1."  Que  se  devia  começar  pelo  mais  próximo  de  terra, 
e  passar-se  ao  segundo  só  depois  de  concluído  o  pri- 
meiro e  de  reconhecer-se  o  elfeito  das  obras  e  o  grau  de 
abrigo  que  teriam  os  navios; 

8."  Que  na  fixação  da  testa  do  mollie  do  S.,  e  portanto 
da  largura  da  entrada,  se  devia  ter  em  vista  obter  o  ne- 
cessário abi'igo  junto  dos  molhes  c  dos  cães,  sem  se  pre- 
judicar o  accesso  do  j)orto,  sendo  mais  conveniente  com- 
jiletar  esse  abrigo  com  obras  addicionaes  do  que  estreitar 
aquella  entrada; 

0."  Que  a  disposição  das  vias  férreas  poderia  mais  tarde 
ser  estudada  de  aceordo  com  a  direcção  dos  caminhos  de 
ferro  do  Minho  e  Uouro,  a  cujo  cargo  devia  iicar  a  explo- 
ração do  ramal  da  alfandeg^a ; 

10."  Que  se  devia  deixar  a  liberdade  de  executar  o 
typo  proposto  para  os  armazéns,  ou  outro,  determinan- 
dose,  porém,  que  a  área  })ropusta  no  pi-ojccto  fosse  con- 
siderada a  minima. 
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11."  C^ue  para  os  apparelhos  de  força  fossem  apresen- 
tados projectos  definitivos,  adoptando-se  os  melhores  mo- 
delos do  estrangeiro ; 

12.°  Que  era  preferivel  a  illuminaçào  eléctrica  no  porto, 
terraplenos  e  gare  marítima ,  para  se  fazer  trabalho  noc- 
turno, de  onde  proviria  grande  vantagem  para  a  navega- 
ção por  se  reduzir  o  tempo  de  demora  dos  navios  no 
porto ; 

13."  (^ue  se  adoptassem  nos  molhes  e  nos  cães  os  typos 
propostos,  deixando-se  inteira  liberdade  nos  meios  de  execu- 
ção, e  fazendo-se  somente  junto  dos  cães  o  enchimento 
com  enrocamentos  de  pequeno  volume ; 

14."  Que  para  os  pharoes  das  testas  dos  molhes  se 
adoptasse  o  typo  do  do  molhe  de  Felgueiras,  e  se  tratasse 
quanto  antes  do  grande  pharol,  sendo  a  sua  melhor  collo- 
cação  no  Leixão  Grande ; 

15.°  Que  se  prohibisse  absolutamente  a  oecupação  de 
((ualquer  terreno  do  Estado  junto  do  porto,  e  se  fizesse  a 
expropriação  proposta,  devendo  todos  aquelles  terrenos 
vir  a  ser  precisos  para  o  futuro. 

Plano  da  commissão  nomeada  em  portaria  de  2o  de  agosto 
de  1895. —  Havendo-se  levantado  receios  de  que  o  projecto 
do  engenheiro  Nogueira  Soares  não  satisfizesse  ao  fira  que 
se  tinlia  em  vista,  deixando-se  as  embarcações  expostas 
ás  ondulações  e  resaca  que  se  levantassem  no  interior  do 
])orto,  de  forma  a  impedir  os  navios  de  -  acostar  aos  cães 
para  as  suas  operações  commerciaes,  e,  reueiando-se  bem 
assim  que  ficasse  muito  reduzida  a  área  de  abrigo  com 
aquelle  projecto,  nomeou  o  governo  uma  grande  commis- 
são para  se  occupar  daquelle  estudo  e  apresentar  o  plano 
das  construeções  que  deveriam  realizar-se.  Era  esta  com- 
missão composta  de  engenheiros,  de  ofSciaes  de  marinha 
e  de  outros  indivíduos  que  sobre  o  assumpto  tinham  auc- 
toridade.  e  que  eram  os  seguintes: 

O  director  da  2."  circumscripção  hydraulica,  o  director 
da  alfandega  do  Porto,  o  chefe  do  departamento  marítimo 
do  X.,  o  delegado  de  saúde  e  o  sub-guarda-mór  de  saúde 
em  Leixões. 

Installada  esta  commissão,  na  sua  sessão  de  12  de  ou- 
tubro de  1893  encarregou  o  seu  vogal,  o  sr.  engenheiro 
João  Thomaz  da  Costa,  de  formular  o  plano  pedido,  au 
que  este  se  deu  pressa  a  satisfazer,  submettendo-o  oppor- 
tunamente  á  commissão  para  ser  discutido  por  ella. 

Segundo  este  projecto,  em  que  collaborou  o  sr.  enge- 
nheiro João  José  Pereira  Dias,  compor-se-liia  a  parte  com- 
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mercial  de  Leixões  de  duas  docas,  com  2:200  metros  do  cães 
acostáveis  para  navios  em  toda  a  hora  da  maré,  sendo  a 
primeira  uma  doca  de  marés,  e  a  segunda  de  fluctuação,  ou 
de  nivel  constante,  ambas  com  os  respectivos  terraplenos, 
armazéns,  guindastes,  vias  férreas  e  outras  installações, 
e  tendo  as  locomotivas  e  os  vagons  accesso  a  toda  a  parte 
dos  cães  do  porto.  De  futuro  poderiam  ainda  executarse 
outras  duas  novas  docas,  já  situadas  no  interior  da  bacia 
de  Leça,  e  communicadas  com  as  anteriores,  tendo  também 
os  competentes  terraplenos  e  2:970  metros  de  desenvolvi- 
mento de  cães  acostáveis. 

O  fim  a  que  se  subordinou  esta  j)ruposta  fora  aprovei- 
tar do  porto  de  Leixões  somente  a  parte  que  n<ão  tinha 
fundo  para  ancoradouro,  sendo  as  novas  construcçÕes  li- 
mitadas por  uma  linha  perpendicular  ao  muro  de  abrigo 
do  molhe  do  S.,  passando  a  20  metros  a  W.  da  extre- 
midade e  no  prolongamento  do  cães  do  8.  do  pequeno 
])orto  interior  de  serviço,  ficando  assim  todas  essas  cons- 
trucçÕes para  E.  d'aquella  linha,  que  passa  muito  próxima 
da  curva  dos  ( — (3"', 00),  e  para  leste  da  qual  não  era  pru- 
dente fundear. 

A  doca  n."  1  media  8™, 50  de  profundidade  em  baixa- 
mar,  e  tinha  de  comprimento  324  metros  por  250  metros 
de  largura,  com  800  metros  de  cães  acostáveis.  Para  esta 
doca  se  adaptar  bem  á  planta  do  porto,  davase-lhe  uma 
forma  irregular,  com  entrada  livre  o  directa,  tendo  40  me- 
tros de  largura.  Constituiria  aqucUa  doca  um  ante-porto,  ser- 
vindo, todavia,  para  operações  commerciaes  dos  navios,  por 
ofterecer  bastante  quietação  numa  arca  de  7,85  hectares. 

Do  lado  do  N.  ficariam  situadas  duas  docas  de  repara- 
ções e  um  plano  inclinado,  tendo  alem  disso  uma  pequena 
caldeira  de  2'""', 625  para  pequenas  embarcações. 

Xo  cães  do  N.  haveria  um  desembarcadouro  fiuctuante 
para  os  passageiros  dos  paquetes. 

D'esta  doca  poderiam  os  navios  passar  para  as  outras, 
com  os  números  2,  3  e  4,  por  meio  de  entradas  de  2-1 
metros  de  largura. 

A  doca  n."  2  media  de  E.  a  W.  337  metros  de  com- 
primento e  300  metros  de  largura,  c  do  lado  do  .S.  avan- 
çaria ao  centro  um  molhe  de  100  metros  por  125  metros, 
para  augmentar  o  desenvolvimento  dos  cães  a  que  os  na- 
vios podassem  atracar.  Teria  esta  doca  1:4(X>  metros  de 
cães  acostáveis  e  a  área  de  8'""^',8ti,  com  o  fundo  á  cota 
de  ( —  6"',t)),  tendo  sempre  pelo  menos  8  metros  de  agua 
nos  preamares  mais  baixos.  A  sua  communicação  com  a 
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duea  n.'^  1  far- se-ia  por  uma  eclusa  eom  dois  pares  de 
portas  e  com  ealdeira  intermédia,  tendo  170  metros  entre 
as  portas,  para  dar  serviço  aos  maiores  navios  de  com- 
mereio. 

Os  terraplenos  da  doca  n."  1  teriam,  em  geral.  75  me- 
tros de  largura  para  accommodar  as  installações  de  que 
careciam.  A  doca  n.°  2  teria  do  lado  do  S.  um  terra- 
pleno de  100  metros  de  largura,  avançando  para  o  porto 
para  evitar  maiores  excavações  e  dar  mais  commoda 
passagem  ás  linhas  férreas  do  serviço  geral.  Do  lado  do 
N.  ficaria  entre  as  duas  docas  um  terrapleno  de  190  me- 
tros de  comprimento,  para  n'elle  se  accomodar  a  eclusa, 
o  posto  aduaneiro,  as  installações  para  o  desenvolvimento 
da  forca  hydraulica  e  para  illuminaçcão,  os  armazéns, 
etc,  etc.  Sobre  a  eclusa  passaria  uma  ponte  girante 
para  o  serviço  das  vias  férreas.  Nos  cães,  finalmente,  ha- 
veria escadas,  proizes,  arganeus  e  todos  os  costumados 
accessorios. 

As  docas  n.°*  3  e  4,  que  se  previam  para  um  futuro 
mais  distante,  ficavam  já  no  interior  do  rio  Leça,  sepa- 
radas das  outras  pela  ponte  de  pedra  actual.  Teriam 
o  fundo  á  cota  de  ( — G"',00),  communicando-se  ci>m  as 
outras  })or  uma  eclusa  igual  á  já  dcscripta,  e  sobre  a  qual 
se  lançaria  também  uma  ponte  girante.  A  n."  3,  teria 
4'"''', 70  de  superfície  e  1:140  metros  de  cães  acostáveis,  e 
a  n."  4,  1:830  metros  de  cães  e  16'"''^', 00  de  superfície, 
occupando  ambas  os  terrenos  baixos  c  alagadiços  do  Leça. 
Os  seus  terraplenos  seriam  providos  de  todas  as  installa- 
ções necessárias  e  ligados  com  a  gare  maritima  por  linhas 
férreas. 

Feitas  todas  estas  docas,  o  novo  porto  commercial  de 
Leixões  teria  oS'"^'^',30  de  área  molhada,  e  .5:170  metros 
de  cães  acostáveis.  Com  as  docas  de  fluctuação,  com  o 
fundo  á  cota  de  ( —  6'", 00),  ter-se-hiam  diminuído  muito  as 
excavações,  sendo  as  outras  despezas  bem  compensadas 
pela  commodidade  que  otferecem  as  docas  de  uivei  cons- 
tante para  as  operações  de  carga  e  descarga. 

Construindii  primeiro  as  docas  n."*  1  e  2,  ter-se-iam 
2:200  metros  de  cães,  que  poderiam  dar  vasão  a  350  a 
40<J  toneladas  por  metro  corrente,  ou  ao  movimento  annual 
de  770:000  a  880:000  toneladas,  não  contando  com  o 
que,  em  occasião  de  bom  tempo,  poderiam  dar  os  8lX'  me- 
tros do  cães  exterior,  ou  de  W. 

Estas  docas  satisfariam,  pois,  o  por  muito  tempo,  ás  exi- 
gências do  commercio  do  Porto. 
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Para  a  actualidade  bastaria  a  dooa  n."  1,  com  os  seus 
800  metros  de  cães,  dando  movimento  a  ;32O:O00  tonela- 
das. Tendo,  porém,  de  fazer-se  obras,  que  seriam  também 
eommuns  á  doca  n."  2,  poderia  esta  executar-se  ao  mes- 
mo tempo,  adiando  a  construcção  de  um  dos  diques  de 
]'eparaeão  e  do  plano  inclinado,  bem  como  do  embarca- 
douro fluetuante.  As  docas  n.°^  1  e  2,  com  os  seus  cães 
acostáveis,  formariam  a  1.*  secção  do  porto  commercial 
de  Leixões,  deixando  as  outras  só  para  quando  as  neces- 
sidades commerciaes  o  exigissem. 

O  que  seria  indispensável  desde  já,  era  fazer  a  ligação 
do  porto  com  o  caminho  de  ferro  do  Minho  e  Douro,  nos 
primeiros  tempos  prolongando  o  ramal  de  S.  Gens  até 
( 'ampanhã,  mesmo  com  via  reduzida,  c  construindo  o  ra- 
mal da  alfandega  até  Leça. 

A  ligação  definitiva  e  directa  do  porto  artificial  com  as 
linhas  do  Minho  e  Douro,  c  portanto  com  a  Hespanha, 
para  o  transporte  das  mercadorias  cm  transito,  deveria  ser 
objecto  de  um  estudo  especial. 

Deveria  também  estudar-se  a  derivação  do  rio  Leça 
para  fora  das  docas;  mas,  se  isso  não  fosse  facii,  não  ofte- 
receria  o  facto  do  rio  desaguar  dentro  do  porto  grande 
inconveniente  pelo  pi'(|uen<>  \olume  de  agua  que  trans- 
porta em  circumstancias  n(U'mat's,  e  por  ha\er  pouco  a  re- 
i-eiar  dos  depósitos  que  tragam  as  cheias,  apesar  das  aguas 
d'estas  se  a])resentarem  turvas.  Deveria,  porém,  haver 
sempre  montado  um  serviço  de  dragagens  no  porto,  como 
existe  em  quasi  todos  os  portos  em  iguaes  condições,  con- 
vindo estudar  também  o  estabelecimento  de  bacias  ou  de- 
pósitos de  depuração  das  aguas  fluviaes. 

Finalmente,  na  entrada  do  porto  e  no  ultimo  lanço  re- 
ctilíneo do  (juebra-mar  de  Leixões,  estabclecer-se-ia  um 
lazareto  e  o  quadro  das  quarentenas,  completamente  iso- 
lados do  resto  do  porto,  cuja  área  de  al)rigo  pouco  ficaria 
desfalcada. 

Um  espace  dr  ]íl:700"'-,  separado  da  plataforma  do  mo- 
lhe por  nm  muro,  conteria  um  idificio  para  passageiros, 
com  armazéns  para  deposito  de  bagagens  e  de  mercado- 
rias, c  com  installações  para  a  sua  desinfecção,  tendo  um 
cacs  aeostavel  aos  maiores  navios,  com  escadas  de  serviço 
e  todos  os  aeeessorios  do  estylo. 

Podendo  executar-se  quasi  todas  as  obras  do  novo  porto 
a  secco,  calculou  a  commissão  por  estimativa  em  i.tr)0:3;30"''' 
o  volume  de  rocha  a  cortar  e  a  remover,  e  por  estimativa 
também,   applicando  aos   trabalhos  os  preços  da  serie  oi"- 
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gauisada  ijelo   vnj^euheivu   Nogueira    Soares,  orçou-os  na 
seguinte  eifra : 


Cães  exterior 518:930fi000 

Doca  n."  1,  completa <300:151^000 

Doca  n."  2,  idem G9<J:140^000 

Doca  de  reparação,  ou  dique  n."  1  .  .  .  .  106:900jji(XX) 

Doca  de  reparação,  ou  dique  n."  2  .  .  .  .  68:450i5000 

Plano  inclinado  ' 29:5005000 

Ponte  de  serviço 18:500-^000 

Armazéns 120:(X)0|5000 

Amarrações  e  escadas 9:70Oi50OO 

Vias  férreas  e  accessorios 1()0:750^0(>0 

Ponte  girante 50:(X)0ô00O 

Expropriações 20:000-3000 

Serviço  hydraulicn  e  illumiuação 27O:0O0íi000 

Administração  e  imprevistas o2T:979(ií000 

Lazareto,  edifícios,  cães,  guindastes,  etc.  470:0<Xi->0lM> 

Somma ;!.470:000:>O00 


Executando  a  doca  n."  1.  orçada  por  grosso  em  réis 
1.600:0000000  réis,  traria  isso  nos  primeiros  ânuos  o  en- 
cargo de  88:0006000  réis  para  juro  e  amortisação. 

Calculando  que,  feitas  as  obras  e  ligadas  com  o  Porto, 
não  haveria  em  Leixões  um  movimento  commercial  infe- 
rior a  250:000  toneladas,  e  considerando  que  em  Anvcrs 
pagam  os  navios  0,82  do  franco  por  tonelada,  com  mais 
15  "/(),  o  que  equivale  ao  total  de  170  réis,  viriam  as 
250:000  toneladas  mencionadas  a  pagar  42:500^000  réis. 
Calculando  mais  em  220  réis  a  taxa  para  carga  e  descarga 
por  guindaste  e  transporte  em  linha  férrea,  200:000  to- 
nelladas  daquellas  mercadorias  produziriam  44:000(5000 
réis.  O  rendimento  total  do  porto  poderia,  portanto,  ser 
calculado  cm  8G:50O,->000  réis,  não  contando  com  as  ta- 
xas sobre  passageiros,  com  o  rendimento  das  docas  de  re- 
paração, etc,  eto.  A  cifra  precisa  de  88:000r>000  réis 
deveria,  portanto,  facilmente  ser  attiugida. 

A  commissão,  a  quem  este  plano  foi  apresentado,  de- 
pois de  discutir  a  importante  questão  submettida  ao  seu 
juizo,  elaborou  um  relatório,  no  qual  em  relação  ao  pro- 
cesso quasi  primitivo  das  operações  commerciaes  dos  na- 
vios, como  se  estavam  praticando,  e  á  necessidade  da  ada- 
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ptação  do  porto  de  Leixões  a  um  porto  commercial,  diz  o 
seguinte,  resumidamente : 

«Nos  fundeadouros  de  Leixões  é  arriscado  contar  com 
o  abrigo  e  segurança  requeridos  para  as  operações  com- 
merciaes  dos  navios.  As  ondulações,  com  mar  forte  e  vento 
rijo,  são  muito  pronunciadas,  e  é  impossível  atracar  aos 
navios  fundeados. 

aCom  vento  forte  do  N.  ou  do  XW.  as  ondas  vão  que- 
brar no  talude  interior  do  molhe  do  S.  E  com  vento  do 
S.  ou  do  SW.  entra  o  mar  pelo  porto,  levantando  ondas 
que  se  espalham  pelo  interior,  indo  quebrar  no  talude  do 
N.  junto  ii  praia  de  Leça  e  n'esta  praia,  l^m  navio  bem 
amarrado  joga  com  as  ondulações,  mas  pode  considerar-se 
seguro,  quando  não  tiver  obstáculo  em  que  l)ata.  O  que 
não  pôde  é  carregar  mercadorias,  nem  receber  ou  largar 
passageiros. 

«E  portanto  o  porto  de  Leixões  um  excellente  porto  de 
abrigo,  mas  péssimo  commercial.  Só  o  pode  vir  a  ser, 
quando  dotado  das  convenientes  obras,  para  que  os  navios 
possam  em  todas  as  occasiões  atracar  a  cães,  onde  este- 
jam tranquillos  e  em  segurança,  e  onde  possam  com  faci- 
lidade e  rapidez  fazer  as  suas  cargas  e  descargas.  Ora 
estas  obras  não  devem  construir-se  onde  pela  sua  profun- 
<lidadc  o  piirto  seja  accessivel  aos  navios,  não  só  para 
não  restringirem  o  ai)rigo,  já  de  si  pequeno,  mas  por  não 
j)oderem  na  maior  parte  do  tempo  servir  ao  íim  a  que  se 
destinam.  Taes  obras  só  poderiam  ser  feitas  junto  ao  mo- 
lhe do  S.  No  do  K.  só,  quando  muito,  o  quadro  das  qua- 
rentenas. Ainda  assim,  é  de  suppor  que  os  navios  ao  S. 
fiquem  expostos  ás  ondulações  com  o  vento  do  N.  e  ás  que 
entram  no  porto  com  os  ventos  de  W.  e  de  SW». 

A  commissão  julgava  que,  nopi-ojecto  de  1.S8S,  osmollies 
eram  acanhados  e  acanhados  os  espaços  que  medeavam  entre 
elles,  e  que  aquelle  ])orto  commercial  roubava  a  melhor  área 
do  porto  de  abrigo,  não  satisfazendo  aos  fins  a  que  era  des- 
tinado, por  deixar  expostos  os  molhes,  e  os  navios  não 
poderem  muitas  vezes  estar  atracados,  tornando  inúteis 
as  de.spczas  feitas,  e  a  navegação  )irivada  do  melhor  re- 
fugio que  o  porto  lhe  prestaria  em  occasião  de  temporaes. 
Pareciam-lhe  ainda  os  molhes  estreitos,  e  que  os  cães  do 
lado  de  terra  não  poderiam  ser  aproveitados  em  toda  a  sua 
extensão  pelos  grandes  navios,  por  causa  da  ligação  com  o 
caminho  de  ferro.  As  darcenas  de  UO  metros  tícavam  des- 


abrigadas  e  expostas  á  ondulação,  e  eram  acanhadas  para 
as  manobras,  iicando  os  navios  sujeitos  a  avarias,  e 
sendo  difficil  a  passagem  de  um  terceiro,  quando  dois  es- 
tivessem atracados,  um  de  cada  lado.  O  commercio  o  que 
requer  boje  é  a  maior  segurança  e  commodidade.  O  pró- 
prio auctor  do  projecto  tinha  du\idas  sobre  a  efficacia 
d'elle,  e  opinava  por  (jue  nada  se  emprebendesse  sem  as 
obras  exteriores  do  porto  estarem  concluidas  e  bem  co- 
nhecido o  seu  eíFeito. 

}\'estas  ideias  acceitava  a  commissào,  e  apresentava  ao 
governo,  o  projecto  dos  srs.  engenheiros  João  Thomaz 
da  Costa  e  João  José  Pereira  Dias,  chegando  ás  mesmas 
conclusões  d'estes  engenheiros  sobre  o  modo  da  execução 
das  obras.  Mas,  alem  das  do  plano  descripto,  julgava  ainda 
indispensável  fazer  conjuntamente  as  seguintes:  1."  A  ins- 
tallação  das  luzes  e  apparelbos,  para  ao  longe,  e  com  todo  o 
tempo  e  mar,  se  assignalar  aos  navios  a  entrada  do  porto ; 
2."  A  dos  apparelbos  semaphoricos  para  se  communicar 
com  os  navios  no  mar  ou  no  porto;  3."  A  divisão  do  porto 
interior  em  quadros  para  fundeadouro  e  estacionamento 
dos  maiores  na\'ios,  cm  conformidade  com  as  suas  dimen- 
sões e  com  as  circumstancias  em  que  cada  um  se  encon- 
trar; 4."  A  coUocação  de  amarrações  fixas,  ás  quaes  os  na- 
vios SC  amarrem  de  modo  seguro  e  se  não  prejudiquem 
na  sua  arrumaçà"  no  porto  ;  5."  O  serviço  do  saúde,  com- 
prebendendo  o  lazareto  e  posto  de  desinfecção  ])ara 
mercadorias  e  passageiros;  fj."  O  ediiicio  próprio  para  ac- 
commodaeão  do  pessoal  e  das  repartições  para  todos  os 
serviços  públicos  do  porto. 

Estes  serviços  eram  indicados  pela  commissào  nos  ter- 
mos que  resumidamente  se  seguem: 

Luzes.  —  l)ois  pbai'(ibns  nas  cabeças  dos  molhes,  com 
alcance  de  10  milhas  cm  circumstancias  nurmaes  de  tempo 
p  de  mar.  Pai-a  quando  elles  se  tornassem  invisiveis,  de- 
via haver  no  molhe  do  S.  um  apparelho  sonoro,  com 
rithmo  especial,  e  (pie  podia  sir  uma  sireini^  ou  trombeta 
a  vapor. 

Alem  destas  luzes  torna\ani-se  necessárias  as  de  eutia- 
mento  para  guiarem  os  navios  na  entrada,  devendo  a  sua 
direcção  e  disposição  ser  marcada  de  accordo  com  a  dis- 
posição das  bóias  de  amarração  dos  diversos  quadros. 

Semajj/iorus.  —  Devia  haver  no  interior  do  porto  um 
mastro  de  signaes.  nos  termos  do  regulamento  approvado 
por  decreto  do  :?S  de  maio  de  ISÍI."),  convindo  que  esti- 
vesse   ligado    lom    a   rode   telcgraphica  do  reino  e  consti- 


tnissc  um  (los  postu.s  semaplioi'ii'Os  da  costa.  1'ara  dominar 
o  porto  e  ser  visto  do  mar,  conviria  fi<ar  no  castello  de 
Leça,  onde  deveria  ser  estabelecida  também  a  delegação 
de  marinha  e  o  posto  de  vigia. 

Quiidrij  íJt  fiiinliacfoiíro. —  A  área  do  porto  seria  dividida 
da  seguinte  maneira:  1."  Para  os  grandes  navios,  que  en- 
trass''m  em  livre  pratiea,  com  eai'ga,  ou  eom  passageiros, 
para  os  quaes  devia  ser  destinada  a  maior  ana,  eom  maior 
fundo  e  em  melhores  condições;  2.''  Para  os  grandes  na- 
vios em  quarentena,  ou  infeccionados,  i-areeendo  de  bons 
fundos,  mas  de  espaço  pequeno;  í5."  Para  os  paquetes, 
que  são  poucos  e  teem  pouca  demora,  devendo  portanto 
|>odcr  desembaraear-se  facilmente  para  sair;  4.''  Para  um 
espaço  á  entrada  sempre  livre  para  as  evoluções  e  mano- 
bras dos  navios,  constituindo  essa  área  a  reservada  só  para 
aquellas  evoluções. 

Na  fixação  destes  quadros  devia  ser  ouvida  a  auctori- 
dade  maritima,  ficando  esses  espaços  demarcados  por  bóias 
com  signaes  especiaes,  e  as  de  amarração  ser  dispostas 
convenientemente  em  relação  aos  ventos  dominantes. 

Anuirrar~ii:t!.—De  accordo  com  o  delegado  da  marinha 
em  Leixões  se  dispozeram  as  bóias  nos  ditlerentes  qua- 
dros para  os  navios  amarrarem  de  popa  e  proa,  offere- 
cendo  toda  a  confiança  para  os  de  G:UOO  toneladas  de  ar- 
queação, em  qualquer  circumstancia  de  tempo  e  de  mar, 
e  segundo  as  prescripções  do  almirantado,  que  marcou  a 
resistência  que  deviam  oflerecer  as  bóias.  Estas  bóias  de- 
veriam ser  numeradas  e  seguras  por  correntes  de  ferro, 
fixadas  ao  fundo  por  ferros  cravados  na  rocha.  As  cor- 
rentes seriam  de  elos,  e  para  amortecer  os  esticões  dos 
navios  deveriam  ser  munidas  de  molas  de  tracção,  de 
força  conveniente,  com  os  respectivos  fieis,  e  conforme  o 
projecto  que  opportunamente  fosse  approvado  pelo  go- 
verno. Nos  ancoradouros,  com  6  metros  de  agua,  fundea- 
riam, em  regra,  os  navios  até  (kOOO  toneladas  de  desloca- 
ção. Nos  de  O  a  7  metros  de  fundo  poderiam  amarrar  os 
de  8:500  toneladas.  Nos  de  7  a  8  metros  de  agua  ficariam 
os  grandes  vapores  de  carga  e  de  160  metros  de  compri- 
mento, com  13:000  toneladas  de  deslocação.  Finalmente, 
nos  de  mais  de  8  metros  de  fundo  poderiam  amarrar  os  na- 
vios do  typo  do  couraçado  italiano  DulUo  e  Dandalo  ca- 
lando 8'", 5,  do  typo  dos  couraçados  italianos  Itália  e 
l.i-panto  calando  9™,;"),  e  do  typo  dos  grandes  vapores 
modernos  da  companhia  AVhite  Star  de  comprimento  e  ca- 
lado cxcepcionaes.  ( >  plano  era  acommodado  a  treze  navios 
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ilf  (i  inctnis  lie  caliulo  de  a^ua.  a  imve  tli-  li  a  7.  a  i-iiu-n 
de  7  a  8  e  a  três  de  mais  de  8  metnis. 

Os  navios  mais  pequenos  poderiam  fundear  eom  os  seus 
ferros  nos  logares  que  lhos  fossem  marcados  fora  dos  qua- 
dros. 

Sitiifh'. — ^Pelo  decreto  de  20  de  abril  de  1893  já  fora 
criada  no  porto  de  Leixões  uma  estação  de  saúde  delegada 
da  do  Porto,  para  as  veriticaeÕes  sanitárias  c  quarentenas 
complementares  das  embarcações  procedentes  de  portos 
suspeitos,  e  bem  assim  um  posto  de  desinfecção,  para  be- 
neticiação  de  bagagens  e  de  mercadorias.  Com  a  concor- 
rência que  vac  tendo  o  porto,  era  indispensável  attender 
ao  serviço  sanitário,  montando  ali  um  posto  permanente 
de  desinfecção,  de  obsci-vaçcão  e  de  resguardo  para  as  pes- 
soas vindas  de  paizes  suspeitos  ou  infeccionados. 

O  projecto  marcava  para  este  fim  o  ultimo  troço  rectilí- 
neo do  molhe  do  N.,  a  mais  de  1  kilometro  de  qualqui'1' 
habitação,  e  com  isolamento,  pureza  de  ar  e  fácil  commu- 
nicação  com  o  quadro  das  quarentenas,  sendo  também  esse 
o  logar  para  o  posto  permanente  de  desinfecção. 

Haveria  também  um  edifício  de  quarentenas,  e  armazéns 
para  arrecadação  de  bagagens  e  de  mercadorias,  sendo, 
installado  no  cães  um  guindaste  para  esse  serviço,  e  fican- 
do todo  aquelle  recinto  fechado  por  um  muro  de  vedação. 

Eãlficios  j)ara  i»stalIação  do  pessoal  e  2'ara  repartições. — 
Os  serviços  a  estabelecer  no  interior  do  porto  eram: 

Delegação  de  marinha  e  serviço  de  pilotagem; 

Delegação  da  fiscalisação  aduaneira; 

Delegação  da  estação  de  saúde  ; 

Posto  telegrapho-postal  e  semaphorico ; 

Postos  de  policia  administrativa  e  policial. 

Todos  estes  serviços  deviam  ser  permanentemente  ins- 
tallados,  e  era  preciso  proceder  á  construcção  de  edifícios 
apropriados  para  elles,  mas  ligeira  e  economicamente,  sem 
faltar  á  commodidadc  e  á  seg-urança  indispensáveis,  c  ser- 
vindo temporariamente  até  á  transformação  completa  do 
porto.  Alem  d'estes,  era  mister  construir  um  edifício  inde- 
pendente para  os  serviços  e  administração  do  próprio  porto. 

A  commissão  conchiia  por  insistir  em  que  desde  já  se 
procedesse  a  algumas  obras  para  fins  commerciaes  do 
porto,  e  citava  entre  outras  o  ramal  de  ligação  com  a  ei ' 
dade  do  Porto  e  com  as  linhas  do  Minho  e  Douro,  o  pharol 
do  molhe  do  S.  e  a  installação  dos  apparelhos  sonoros,  o 
posto  telegrapho-postal  e  semaphorico,  a  demarcação  dos 
quadros  e  Çollocação  das  bóias  de  amarração,  o  posto  de 
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clê.sint'i'C'oão.  e  um  t.iliticiu  cU'  60'" XI 7'"  para  installar  al- 
guns serviços  e  o  seu  pessoal,  e  bem  assim  por  que  se  man- 
dasse proceder  aos  estudos  e  sondagens  para  os  projectos 
delinitivos  das  obras  indicadas. 

Fornecimento  de  bóias  de  .iinarração  j)ara  o  porto  de 
Leixões.  —  A  eommissão  nomeada  por  portaria  de  25  de 
agosto  de  ISÍIH,  aconselhando  a  divisão  dri  porto  cm  qua- 
dros, julgou  que  a  colloeação  de  bóias  íixas  para  amarra- 
(;iio  era  de  primeira  necessidade,  sendo  esta  uma  das  obras 
a  que,  si'm  demora,  deveria  proceder-sc  JCste  mesmo 
pedido  havia  já  sido  feito  pelo  ministro  da  marinha  i-m 
1 1  de  maio  de  1892,  assim  como  o  da  installação  de  pha- 
rolins  e  de  luzes  de  entiamcnto  para  a  navegação  noctur- 
na. No  projecto  de  9  de  maio  de  1888  compreíiendiamse 
já  corpos  mortos,  a  que  os  navios  se  amarrassem  com 
segurança.  Em  vista,  porém,  do  pare(>cr  da  eommissão 
citada,  o  antigo  almirantado  nomeou  uma  eommissão  para 
propor  a  distribuição  das  bóias  no  porto,  concorrendo  com 
os  cabeços  (proizes)  e  arganeus  das  muralhas  para  offere- 
cer  a  competente  amarração  aos  navios. 

Continuando  o  chefe  do  departamento  marítimo  do  norte 
a  insistir  pela  prompta  colloeação  das  bóias,  como  o  meio 
mais  conveniente,  económico  e  seguro  para  a  amarração 
dos  navios,  dirigiu-se  o  ministro  da  marinha,  em  22  de  se- 
tembro de  1894,  ao  das  obras  publicas,  ponderando-lhe  ser 
indispensável  a  colloeação  d'aquellas  amarrações:  mas  que, 
por  ser  esse  trabalho  muito  dispendioso,  lembrava  que 
poderia  o  governo  dál-o,  ou  por  concessão  particular 
como  já  tinha  sido  solicitado,  ou  j)or  concessão  em  con- 
curso publico,  ou,  tinalmente,  ostabelecel-o  por  adminis- 
tração do  Estado. 

A  circumscripção  hvdrauliea  informou  que,  pela  lei  de 
26  de  julho  de  1883  fora  o  goxerno  auctorisado  somente 
á  construcção  do  porto  de  abrigo,  para  a  elle  se  acolherem 
os  navios  acossados  pelos  temporaes,  e  a  nada  mais  era 
obrigado. 

Mais  tarde,  em  29  de  agosto  de  1889,  tora  ainda  o  go- 
verno auctorisado  a  contractar  com  a  companhia  das  do- 
cas do  Porto  e  dos  caminhos  de  ferro  peninsulares  as 
obras  para  transformar  o  porto  de  Leixões  em  porto  com- 
mercial  e  exploral-o,  sendo,  portanto,  estas  obras  um  en- 
cargo para  a  companhia,  que  o  governo  só  poderia  avocar, 
quando  caducasse  aquella  concessão. 

Ora  o  porto,  mesmo  desprovido,  como  estava,  de  bóias, 
tinha  prestado  bons  serviços,  podendo  talvez  adiar-se  ainda 


a  uuUdcaijãip  daqiirlles  curjjii.s  nuirtn.s  até  si'  assentar  nu 
que  competia  á  companhia  das  docas  fazer. 

Com  efleito,  o  primeiro  navio  que  entrou  em  I^eixÕes  por 
causa  do  temporal  foi  em  U  de  novembro  de  1886,  tendo 
desde  então  até  hoje  ido  refugiar-se  ni)  porto  alguns  milha- 
res de  embarcações,  sem  que  a  falta  das  bóias  lhes  tivesse 
impedido  dr  recorrer  áquclle  abrigo.  Tem  algumas  ve- 
zes chegado  o  porto  a  estar  cheio  de  vapores  e  de  navios 
de  vela,  sem  que  se  desse  qualquer  avaria.  No  violentissi- 
mo  temporal  de  23  para  24  de  dezembro  de  18it2,  que 
causou  as  grandes  avarias  já  descriptas  nos  molhes  e  que 
derrubou  um  dos  titans,  os  navios  que  estavam  no  porto 
não  sotfrcram  cousa  alguma.  Os  factos,  que  abalaram  um 
pouco  o  credito  do  porto,  foram  o  naufrágio  de  um  hiate 
em  1891,  e  os  incommodos  que  sofFreram  os  navios  de 
guerra,  onde  se  fizeram  os  conselhos  de  guerra  pela  revolta 
de  ."U  de  janeiro.  Mas  o  hiate  naufragou  por  lhe  haverem 
rebentado  as  amarras,  que  eram  fracas.  E  a  prova  d'isto  está 
em  que  os  outros  navios,  que  se  achavam  recebendo  carg^a. 
e  eram  providos  de  bons  ferros  e  amarrações,  se  aguenta- 
ram bem.  Deve,  todavia,  attender-se  a  que  o  fundo  é,  com 
effeito,  mau  para  a  presa  dos  ferros,  não  podendo  duvidar-se 
de  que  as  bóias  darão  mais  segurança  e  mais  facilidade 
de  amarração,  e  obrigarão  os  navios  a  occupar  menor 
espaço  no  porto,  liraitando-se  áquelle  de  que  precisem. 

Se,  pois,  as  bóias  são  vantajosas,  o  que  não  pôde  admit- 
tir-se  é  que  a  falta  d'ellas  implique  a  imitilisação  do  porto. 
Pôde,  comtudo,  conceder-se  a  qualquer  particular  a  coUo- 
cação  de  bóias  para  o  uso  dos  seus  navios,  e,  quando  o 
governo  resolva  collocal-as  mais  tarde,  accordar-se  então 
com  a  companhia  das  docas  no  modo  de  levar  em  conta  a 
despeza  feita  com  ellas,  sendo  os  concessionários,  se  os 
houver,  obrigados  a  remo\'er  as  que  tenham  installado. 

Continuando  o  centro  commercial  do  Porto  e  outras 
corporações  a  insistir  pela  coUocação  das  bóias,  e  podendo 
parecer  que,  pelo  regulamento  de  27  de  maio  de  1893,  o 
governo  avocava  a  si  a  exploração  do  porto,  pelo  menos 
emquanto  a  não  houvesse  contractado  com  a  companhia 
das  docas,  para  aquelle  tim  lhe  foi  presente  o  respectivo 
projecto,  no  qual  a  distribuição  das  bóias  e  a  sua  força  e 
funccionamento  eram  os  prescriptos  pelo  almirantado. 

O  typo  escolhido  para  as  bóias  metallicas  era  o  das 
empregadas  no  porto  de  Calcuttá,  de  folha  de  ferro  com 
correntes  de  elo  de  travessão  {cJiaines  éfatiçoiíufas),  se- 
guras  a  ferros  fixados   na  rocha   do  fundo  do  porto.  E. 


para  amortefer  os  choques  dos  esticões  dos  navios,  adapta- 
vam-se-lhes  molas  de  tracção,  presas  ás  correntes  e  de 
força  proporcionada,  devendo  a  sua  elasticidade,  c(5m  a  re- 
sistência das  bóias  á  immersão,  tornar  os  esticões  dos  na- 
vios menos  rudes.  Os  navios  seriam  distribuídos  nas  di- 
versas profundidades,*  conforme  a  sua  deslocação  em 
toneladas,  podendo  a  cada  bóia  amarrai'-se  dois  navios, 
um  pela  popa,  outro  pela  proa. 

As  bóias  seriam  de  20  toneladas  de  força  de  fluctuação, 
com  a  mola  de  tracção  de  30,  para  os  navios  até  7  metros 
de  calado  de  agua,  c  de  M  toneladas  para  os  de  mais  de 
7  metros  de  calado. 

A  grossura  das  correntes  adoptou-se : 

Para  na\ios  de  7  metros  de  calado (t"',0<JO 

de  7  a  8  metros  de  calado 0^,070 

de  mais  de  S  metros  de  calado  ....     0"',08() 

O  limite  da  carga  para  as  correntes  de  elo  e  travessão 
seria  de,  17  kilogrammas  por  niillimctro  quadrado,  traba- 
lhando geralmente  a  8'', 50. 

As  correntes  usadas  nos  navios  francezes  são  de  O"', 054 
para  navios  de  5:400  a  (5:()00  toneladas  de  deslocação,  e 
de  (l'".064  para  navios  de  11:0(10  a  i:!:000  toneladas. 

Para  os  maiores  esforços  das  vagas,  de  8:000  a  10:000 
kilogrammas  por  metro  quadrado,  e  para  o  esforço  do 
vento  sobre  o  costado  do  navio,  esforço  que  já  se  obser- 
vou na  Senhora  da  Luz  ser  de  12il  kilogrammas.  adoptar- 
se-iam  as  dimensões  indicadas. 

Quanto  á  sua  fixação  ao  solo,  não  se  propunham  as 
estacas  hélices,  por  ser  o  fundo  de  rocha  e  não  de  areia. 
Julgava-se  também  que  seria  dispendioso  estender  no 
fundo  correntes  ás  quaes  se  ligassem  as  bóias,  não  dispen- 
sando aliás  olhaes  a   que  essas  correntes  se  prendessem. 

Fixar  as  bóias  a  corpos  mortos  de  grande  peso,  metti- 
dos  no  fundo,  seria  pouco  seguro.  Prender  também  cada 
bóia  a  três  ou  quati"o  correntes  divergentes,  seguras  a 
outras  tantas  ancoras,  seria  igualmente  muito  caro  e  não 
muito  seguro.  Pareceu,  portanto,  preferível  fixar  cada  bóia 
a  um  ferro  cravado  no  fundo,  o  qual  poderia  ter  a  forma 
de  U  invertido,  sendo  fixado  no  solo  dentro  de  um  caixão 
ao  ar  comprimido,  enehendo-se  os  orifícios  com  cimento 
( 'andlot,  ou  de  marca  igualmente  acreditada.  A  adheren- 
cia  d'estes  ferros  com  cimento  ás  paredes  do  furo,  seria 
de  cerca  de    10   kilogrammas  por  centímetro  quadi'ado, 
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tendo  os  ffi-ros  o  diamefro  do  (")"', (JS^  com  (>"',9(»  de  ora- 
vamcnto  na  rocha  para  navios  até  6  metros  de  calado 
de  agua,  de  V",20  para  os  de  calado  de  ti  a  7  metros,  de 
1'".50  para  os  de  7  a  8  metros,  e  de  r",80  para  os  do 
mais  de  8  metros  de  calado  de  agua.  E,  para  fazer  face 
á  usura  do  ferro,  adoptou-se  a  espessura  de  ()"',10  para 
mais  do  7  metros  de  calado  de  agua,  sendo  os  furos  de 
l"',õ(>  e  2  metros  do  profundidade. 

Baseado  n'estas  condições,  foi  o  projecto  do  sr.  enge- 
nheiro Pereira  Dias  apresentado  ao  governo  em  23  de  ja- 
neiro de  ISÍM),  comprchendendo  48  hoias  para  30  navios, 
sendo  2  só  para  tlemarcação,  e  das  restantes,  32  de  2tl 
toneladas  do  força  de  fluctuaeão  e  IG  da  forca  de  3(> 
toneladas,  com  as  molas  de  tracção  de  30  toneladas  de 
forca  para  as  primeiras  e  de  50  para  as  segundas. 

As  bóias  de  amarração  seriam  constituídas  por  uma  ar- 
mação de  vigas  de  ferro  em  arco,  de  alma  cheia,  ou  de 
rotula,  revestidas  exteriormente  por  chapas  de  ferro, 
tendo  uma  divisória  interior,  correspondente  ao  circulo 
máximo  horisontal,  e  sendo  divididas  em  2  compartimen- 
tos estanques,  com  portas  (h-  horwin,  argolas,  resguardo 
de  madeira,  etc,  etc. 

Calculava-se  que  cada  bóia,  corrente  e  pintura  ticaria 
por  24tt  réis  por  kiiogramma,  o,  portanto,  que  as  primeiras 
andassem  por  I:<i0(líi000  réis  cada  uma,  e  as  segundas  por 
2:4n().S()(l0  réis.  Cada  mola  era  calculada  em  7.');?Í00()  réis 
para  a  força  de  3(J  toneladas,  e  em  15<l->0(lO  réis  para  a 
de  ;')(•  toneladas.  Finalmente,  cada  bóia  de  formato  menor 
exigiria  24  metros  de  corrente  de  ferro  e  as  de  maior  for- 
mato 3(»  metros. 

Não  cessava  a  marinha  do  instar  pela  collocacão  das 
bóias,  e,  sendo  aquelle  projecto  enviado  ao  conselho  su- 
perior de  obras  publicas,  foi  este  de  parecer,  em  23  de 
março  de  189(J,  que,  attendendo  á  urgente  necessidade  da 
collocacão  das  bóias  e  amarrações  lixas  no  porto  de  Lei- 
xões, e  a  que  o  projecto  dos  quadros  c  distribuição  das 
bóias  fora  elaborado  por  uma  commissão  especial  com 
toda  a  autoridade,  poderia  ser  approvado  o  orçamento  de 
.")():( MM !•>()( )0  réis  para  dez  bóias,  de\endo  para  estas  elabo- 
rar-se  o  projecto  definitivo  e  procurar  adquirir-se  o  seu 
fornecimento. 

O  naufrágio  do  vapor  Santona,  que  occorreu  em  22  de 
fevereiro  de  189*],  fez  agitar  novamente  a  questão  das 
bóias,  informando  o  director  que  tinham  chegado  a  reu- 
nir-se  em  Leixões  26  navios,  e  que  as  48  bóias  do  plano 
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não  custariam  meiuis  de  150  contos.  ( >  juro  e  a  conser- 
vação iVestas  bóias  não  seria  interior  a  !t:250)$()fK(  réis, 
emquanto  que  o  rendimento  respectivo,  conforme  a  ta- 
beliã B  do  regulamento  de  27  de  maio  de  1893,  não  da- 
ria mais  de  2:H48r>00(t  réis.  Quer  se  installassem  agora 
10  bóias,  quer  as  48  do  projecto,  não  seriam  ellas  garan- 
tia etficaz  para  a  segurança  e  a  salvaguarda  dos  navios. 
O  que  a  garantiria  inteiramente  seria  a  construcção  da 
1."  secção  do  projecto  do  porto  commercial.  E,  estando 
aquelle  porto  de  Leixões  destinado  a  todo  o  movimento 
transatlântico,  não  se  conseguiria  este  fim  sem  aquella  cons- 
trucção. 

Todavia,  em  21  de  outubro  de  1898,  foi  posto  em  praça 
o  foi'neeimenlo  das  dez  bóias  para  Leixões,  em  conformi- 
dade das  condições  do  concurso  datadas  d"aquel!e  dia,  e 
pubiit-adas  no  I>iiirln  <l<i  (,'in-eriio  n."  239  de  25  do  mesmo 
mez  e  anno.  (>  concnrso,  porém,  íicon  deserto. 

Em  7  de  fevereiro  de  1898,  depois  dos  lamentáveis  nau- 
frágios que  em  janeiro  se  baviam  dado  no  porto  de  Lei- 
xões, da  escuna  ingleza  Passhij,  do  hiate  portuguez  Ma- 
j/nno,  da  barca  americana  Sireui',  e  da  barca  portugueza 
Julins,  a  associação  commercial  do  Porto  de  novo  reclamou, 
e  mnito  vivamente,  contra  a  falta  das  bóias,  e  por  isso 
propoz  o  director  se  abrisse  um  novo  concurso,  em  que  se 
augmentasse  o  praso  para  o  fornecimento  e  se  elevasse  a 
base  da  licitação,  alem  de  outras  vantagens  que  se  oftere- 
cessem  aos  concorrentes,  convindo  consultar  primeiro  as 
principaes  fabricas  e  estabelecimentos  metallurgicos  nacio- 
naes,  pedindo-lhes  propostas  para  aquelle  fornecimento, 
nos  termos  do  programma  do  primeiro  concurso,  mas  dei- 
xando-se-lhes  a  faculdade  de  apresentarem  os  typos  de 
bóias  mais  conformes  com  os  sens  meios  de  trabalho  e 
com  os  ferros  de  que  podessem  dispor. 

Xão  teve,  porém,  andamento  este  processo,  continuando 
o  porto  de  Leixões  desprovido  de  bóias,  sem  que,  diga-se 
em  abono  da  verdade,  tenha  por  isso  deixado  de  conti- 
nuar a  prestar  os  enormes  beneíicios  que  tem  prestado, 
e  a  ser  cada  vez  mais  procurado  pela  navegação. 

Estado  actual  da  questão  do  porto  commercial  de  Lei- 
xões.—  Foi  o  projecto,  já  descripto,  acompanhado  de  um 
desenvolvido  c  interessante  relatório,  enviado  ao  governo 
pela  commissão  de  25  de  agosto  de  1S93,  sem  que  acerca 
d'elle  se  tenha  ainda  tomado  resolução  alguma.  Em  porta- 
ria regia  de  26  de  setembro  de  1900,  foi,  porém,  nomeada 
uma  nova  commissão  para  apreciar  o  estado  da  questão. 
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t-  qiiac.s  as  circiunstaiK-ias  t[iir  haviam  i>l)stailo  a  (jiic  a 
companhia  das  docas  do  Porto  e  dos  camiuhos  de  icrro 
peninsulares  se  tivesse  utilisado  da  coucessão  a  que  se 
refere  a  lei  de  29  de  agosto  de  188í),  estudando  ao  mesmo 
tempo  e  propondo  ao  governo  o  que  mais  conviria  fazer 
para  apropriar  o  porto  de  Leixões  ao  serviço  commereial. 
e  para  a  sua  ligação  com  a  alfandega  do  Porto  e  com  a 
rede  ferro-viaria  do  paiz,  de  forma  a  tornal-a  mais  rápida 
e  económica,  e  bem  assim  para  completar  aquelles  melho- 
ramentos com  a  construcçào  de  cães  acostáveis  no  Douro 
e  installaçõcs  necessárias  n'aquelle  importante  porto  com- 
mereial. 

Era  esta  commissão  composta  dos  srs.  Wenceslau  de 
Sousa  Pereira  de  Lima,  Presidente  da  camará  municipal 
do  Porto,  Anthero  Ferreira  de  Araújo  e  Silva,  vice-presi- 
dente da  associação  commereial,  António  J.  Gomes  Sama- 
gaio,  presidente  da  associação  industrial,  Ezequiel  Au- 
gusto Ribeiro  Vieira  de  Castro,  presidente  do  centro  com- 
mereial, António  Manuel  Lopes  Vieira  de  Castro,  admi- 
nistrador delegado  da  companhia  das  docas  do  Porto, 
Eduardo  Pinto  da  Sil\a,  gerente  do  banco  Alliança,  Júlio 
Lourenço  Pinto,  presidente  da  direcção  de  banco  com- 
mereial, José  Ignacio  Xavier,  administrador  da  caixa  íilial 
do  banco  de  Portugal,  Augusto  Malheiro  Dias,  adminis- 
trador do  circulo  aduaneim  do  norte,  Augusto  César  Jus- 
tino Teixeira,  vogal  do  conselho  de  administração  dos  cami- 
nhos de  ferro  do  Estado,  Jnão  Gualbertd  Povoas,  director 
dos  caminhos  de  ferro  do  Jlinho  e  Douro,  e  João  José 
Pereira  Dias,  chefe  dos  serviços  do  Douro  e  Leixões, 
sendo  por  fallecimento,  ou  impedimento  de  alguns  dos  seus 
vogaes,  substituídos  estes  pelos  srs.  José  Augusto  Correia 
de  Barros  e  José  de  Sousa  Avides.  Antes  da  apresentação 
do  resultado  dos  trabalhos  d'esta  commissão,  foi  uma  outra 
nomeada  em  portaria  de  30  de  abril  de  1902,  e  de  que 
faziam  parte  os  srs.  engenheiros  Manuel  AfFonso  de  Es- 
pregueira,  Joaquim  Pires  de  Sousa  Gomes,  João  Thomaz 
da  Costa,  João  Henrique  von  Hafe,  Arthur  Carlos  Ma- 
chado Guimarães  e  Adolpho  Loureiro,  com  o  fim  de  exa- 
minar (IS  diversos  projectos  de  cães  acostáveis  no  Douro 
e  Leixões  e  propor  o  que  houvesse  por  mais  conveniente 
para  se  levar  á  execução. 

Não  apresentou  ainda  nenhuma  doestas  commissões  o 
seu  parecer  sobre  o  estudo  que  lhes  foi  incumbido,  e  que 
decerto  fornecerá  ao  governo  elementos  muito  valiosos 
para  deliberar  sobre  o  que  deve  fazer.  Mas  ultimamente. 


541 

tendo-se  de  novo  ventilado  a  questão  com  muito  calor, 
por  se  dizer  que  havia  propostas  de  respeitáveis  casas  in- 
glezas  para  a  construcção  do  porto  commercial  de  Lei- 
xões e  sua  exploração,  é  de  crer  que  não  se  demorem 
aquellas  comraissões  em  apresental-o,  habilitando  o  go- 
verno a  tomar  sobre  o  assumpto  a  deliberação  mais  con- 
veniente. 

(_)  aproveitamento  dn  porto  artificial  de  Leixões  e  a  sua 
adaptação  a  porto  commercial  esteve  desde  todo  o  prin- 
cipio no  animo  de  todos  os  que  se  teem  occnpado  do  porto 
do  Douro  e  de  Leixões,  e  da  sua  melhor  exploração, 
com  todos  os  melhoramentos  de  que  fosse  susceptível  para 
bem  do  commercio  e  da  navegação.  Em  todos  os  projectos 
apresentados  era  isso  previsto,  e  até  na  própria  lei  que 
auctorisou  a  construcção  do  porto  de  Leixões  era  bem  ex- 
presso. Com  efteito,  o  porto  de  Leixões  somente  poderia 
ser  considerado  como  o  complemento  natural  do  porto  da 
nossa  primeira  praça  commercial  do  norte  do  reino,  quando 
fosse  dotado  das  installações  e  das  obras  necessárias  para 
se  prestar  ás  operações  commerciaes  dos  navios  que  não 
podessem  entrar  a  barra  do  Douro,  quer  pelo  estado  do 
mar,  quer  da  própria  barra,  que  nunca  seria  praticável  a 
navios  de  grandes  dimensões  e  arqueação,  nem  mesmo 
(juando  conseguidas  as  melhores  condições  que  das  obras 
projectadas  era  licito  rsperar. 

Previa-se  (jue  de  futuro  o  desenvolvimento  marítimo  e 
commercial  daquelle  porto  viesse  a  ser  considerável, 
muito  especialmente  quando  estivesse  ligado  por  vias  fér- 
reas com  a  alfandega  do  Porto,  e  directamente  com  as 
linhas  do  Minho  e  Douro,  apellando-se  já  em  18H5,  no 
projecto  do  sr.  engenheiro  Espregueira,  para  as  magnifi- 
cas <■  amplas  condições  que  a  bacia  do  Leça  offerecia  para 
um  grande  estabelecimento  marítimo  e  commercial. 

Julgou-se,  porem,  acertado  deixar  esses  estudos  para 
mais  tarde,  tratando-se  somente  da  construcção  do  porto 
de  abrigo,  propriamente  dito,  para,  depois  da  experiência 
e  da  observação  haver  demonstrado  o  seu  bom  resultado, 
procurar-se  então  eompletal-o  com  a  parte  commercial, 
adaptada  ás  condições  em  que  se  reconhecesse  achar-se  o 
novo  porto.  ?ó  o  engenheiro  John  Coode  é  que  no  seu  pro- 
jecto delineou  um  porto  commercial,  apoiando-se  no  mo- 
lhe S.  de  Leixões,  sem,  todavia,  entrar  em  grandes 
pormenores  aeêrca  d'essas  obras. 

Começando  o  porto  artificial  a  ser  utilisado  pela  nave- 
gação, I'  quando  'Ta  já  grande  o  estado  ile  adeantamento 
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a  que  haviam  chegado  os  seus  molhes,  para  satisfazer 
ás  iustantes  reclamações,  que  uma  grande  parte  do  com- 
mercio  lhe  fazia,  mandou  o  governo  proceder  ao  respe- 
ctivo estudo,  o  que  deu  origem  ao  projecto  do  engenheiro 
Nogueira  Soares,  de  9  de  maio  de  1888.  X'este  projecto, 
confirmando  o  seu  auctor  não  haver  ainda  experiências 
suHicientes  e  decisivas  sobre  a  grau  de  tranquillidade  que 
o  porto  deveria  vir  a  ter,  seguiu,  comtudo,  as  indicações  de 
Coode,  e,  sem  alimentar  a  mesma  confiança  d'este  enge- 
nheiro, que  erradamente  attribuia  aos  ventos  do  quadrante 
de  SW.,  e  não  aos  de  NW.,  o  predomínio  da  acção  marí- 
tima, apresentou  o  respectivo  orçamento  na  importância 
de  1.0òl:0(l04íOOO  réis,  não  comprehendendo  os  appare- 
Ihos  de  manutenção  de  mercadorias  e  os  accessorios  do 
porto,  taes  como:  bóias  de  amarração,  balisagem,  illumi- 
nação,  pharolisação,  etc,  etc. 

Foi  este  orçamento  que  serviu  de  base,  na  sua  parte 
financeira,  á  lei  de  29  de  agosto  de  1889,  pela  qual  se 
estabeleceram  as  garantias  e  os  direitos  da  companhia  das 
docas  do  Porto,  e  se  lhe  impozeram  as  respectivas  obriga- 
ções, uma  das  quaes  era  a  execução  de  obras  n'aquella 
importância. 

Emquanto,  pois,  não  for  modificada  aquella  lei,  parece 
não  poder  exigir-se  áquella  companhia,  nem  trabalhos  de 
maior  custo,  nem  mais  do  que  os  constantes  d'aquelle 
projecto,  que  serão  insufhcientes  ern  futuro  j)roximo. 

Passado  tempo,  a  commissão  de  189B  apresentava  o 
seu  novo  projecto,  condemnando  absolutamente  o  do  en- 
genheiro Nogueira  Soares,  que  por  este  mesmo  engenheiro 
havia  sido  já  reconhecido  como  menos  conveniente.  E,  na 
impossibilidade  do  aproveitamento  do  molhe  do  N.  para  o 
estabelecimento  commercial  desejado,  não  só  por  causa  do 
mar  que  vinha  cair  sobre  ellc  nos  temporaes,  impossibi- 
litando a  sua  utilisação  e  o  transito  e  serviço  naquella 
parte  do  porto,  mas  para  não  roubar  uma  área  importante 
para  o  abrigo  das  embarcações,  fim  que  não  devia  ser  sa- 
crificado a  outro  qualquer,  por  mais  útil  que  fosse,  pro- 
punha as  docas  na  praia  e  no  estuário  do  rio  Leça. 

Este  projecto  excede,  porém,  muito  a  quantia  fixada  na 
lei  de  agosto  de  1889,  a  qual  tem  de  ser  necessariamente 
remodelada  para  que  se  torne  exequível. 

E,  comquauto  o  projecto  da  commissão  esteja  muito 
bem  elaborado,  fazendo  honra  aos  dois  engenheiros  que  o 
elaboraram  e  que  souberam  vencer  habilmente  as  grandes 
difficuldades  de  accommodar  em  espaço  relativamente  pe- 
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queno  tantas  e  tão  diversas  installaçÕes  como  as  que  se 
tornam  necessárias,  não  pôde  aquelle  projecto,  comtudo, 
deixar  de  levantar  alguns  reparos,  devendo  ser-se  muito 
cauteloso  para  não  ir  crear  difficuldades  que  de  futuro 
seja  muito  difficil,  senão  impossível,  remover,  e  mesmo 
reparar  os  maus  etfeitos  a  que  tenliam  dado  logar. 

Y,m  primeiro  logar  não  parecem  muito  largos  os  espa- 
ços para  as  evoluções  dos  navios,  que,  como  se  sabe,  não 
se  movem  com  a  precisão  e  a  rapidez  com  que  sobre  o  pa- 
pel se  figuram  essas  evoluções.  Na  primeira  doca  de  ma- 
rós  terá  de  haver  um  largo  espaço  para  dar  passagem 
aos  navios  que  se  destinam  a  doca  de  iluctuação  ou  ás  de 
reparação.  ]SÍ'estc  espaço,  que  deve  estar  sempre  livre,  não 
poderá  permittir-sc  o  estacionamento  de  navio  algum.  A 
principal  du\ida,  porém,  que  oftereee  o  projecto,  está  no 
efFeito  que  produzirá  no  abrigo  do  porto  a  substituição  da 
praia,  em  frente  da  entrada,  por  um  muro  de  paramento 
vertical,  que  fatalmente  originará  uma  ressaca  que  deve 
fazer  perder  ao  porto  uma  parte  das  condições  de  abrigo 
e  de  tranquillidade  que  offerecia. 

São  numerosos  os  exemplos  de  obras,  que,  parecendo 
aliás  inditfcrentes.  produzem,  todavia,  effeitos  que  alteram 
profundamente  as  condições  de  um  porto.  Para  não  ser- 
mos longos  não  os  citaremos.  Ha,  porém,  ainda  outra  cir- 
cumstancia  a  attender. 

É  certo  que  o  espaço  destinado  á  doca  n."  1  não  é  hoje 
utilisado  pelos  navios  que  se  acolhem  ao  porto  de  Lei- 
xões, por  não  ter  fundo  sufficiente.  N'elle  podem,  porém, 
fundear  grande  numero  de  pequenos  barcos  de  pesca.  A 
área  utilisavel  para  navios  no  porto  de  Leixões  é  actual- 
mente bastante  para  os  que  a  elle  se  acolhem,  ilas  sel-o-ha, 
quando  o  commercio  e  o  movimento  marítimo  cresçam  con- 
sideravelmente, como  ha  boas  razoes  para  esperar?  Nesse 
caso,  para  onde  alargar  o  porto"?  E  evidente  que  será  então 
muito  conveniente  aproveitar  aquella  grande  área,  hoje 
desaproveitada,  profundando-a  e  escavando-a.  o  que  será 
sempre  possi\el,  embora  dispendioso.  Deslocar  o  porto 
de  abrigo  para  a  bacia  do  Leça  é  que  não  será  tão  con- 
veniente, como  deixar  para  esse  fim  todo  o  porto  actuai, 
servindo  ao  mesmo  tempo  de  ante-porto,  e  estabelecendo  o 
porto  commercial  nas  melhores  condições  de  área  e  de 
abrigo  no  interior  daquella  bacia,  onde  se  haviam  pro- 
jectado as  docas  n."*  i5  e  4.  Para  isto  só  haveria  a  fe- 
char por  uma  eclusa  a  entrada  do  rio  Leça,  abrindo  até 
ella  um  largo  e  profundo  canal,  que  tenha  em  baixamar 
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8  a  9  metros  de  agua,  com  a  largura  de  30  metros,  pelo 
menos,  á  cota  d'aquelle  plano. 

As  docas  n.°*  1  e  2  íicariam  por  agora  adiadas,  para 
quando  as  n."*  3  e  4  não  fossem  sufficientes.  A  entrada 
para  estas  far-sc-ia  por  uma  eclusa,  cujas  portas  seria 
mister  proteger  e  pôr  a  coberto  da  ondulação  propagada 
do  largo  para  o  porto,  o  que  aliás  não  parece  muito  diffi- 
cil  por  meio  de  um  pequeno  molhe. 

Do  que  fica  exposto  deve  concluir-se,  que,  para  dar  an- 
damento áquellas  obras,  que  de  ha  tanto  se  esperam  de- 
balde, deverá  primeiro  modiíicar-se  a  lei  orgânica  da  com- 
panhia das  docas,  fixando  a  quantia  que  ella  deverá  gastar, 
c  determinando  como  deverá  desobrigar-se  para  com  o 
Estado  das  despezas  feitas  por  este  na  construcção  do 
porto,  de  cuja  exploração  a  companhia  vae  utilisar-se.  Em 
seguida  devem  eomeear-se  os  trabalhos  pelas  docas  e  cães 
acostáveis,  com  seus  annexos  e  acccssorios  na  bacia  de 
Leça,  podendo  dar-se  ao  estabelecimento  que  se  pretende 
a  latitude  e  a  largueza,  que  se  julgarem  necessárias,  em 
vista  do  commercio  que  se  for  desenvolvendo  no  novo 
porto,  que  é  indispensável  ligar  com  a  alfandega  do  Porto 
e  com  as  linhas  férreas  do  Minho  e  Douro,  o  mais  breve 
que  seja  possível.  E  evidente  que  será  uma  boa  medida  o 
fazer  citm  que  as  docas  do  porto  commercial  sejam  de  nivel 
constante,  não  tendo  nunca  monos  de  X"\ò  a  '.•  metros  de 
altura  de  agua,  represando  para  isso  as  aguas  dos  preama- 
res, o  que  suppÕe  a  entrada  d'essas  docas  regulada  pela 
competente  eclusa  de  navegação,  com  caldeira. 

No  porto  commercial,  n'essa  parte  da  bacia  do  Leça, 
ficarão  acommodadas  todas  as  installações  de  commercio 
necessárias  para  o  serviço  terrestre  dos  armazéns,  depósi- 
tos, ^■ias  férreas,  apparelhos  de  manutenção  de  mercado- 
rias, etc,  etc.  deixando  no  porto  exterior  s<í  aquelles  de 
serviço  commum.  tantii  aos  na\"ios  (jue  procuram  somente 
o  abrigo,  como  aos  que  tenham  por  fim  urgentes  oijera- 
ções  commerciaes,  taes  como:  delegação  aduaneira,  ser- 
viço de  regimen  maritimo,  meteorológico,  telegraphico, 
semaphorico,  etc,  etc,  e  diques  de  reparação,  planos 
inclinados  e  instrumentos  para  reparo  e  visita  dos  navios. 

()  local  indicado  pela  commissão  de  tSit;!  para  lazareto 
e  quadro  de  quarentenas  é  muito  bem  escolhido,  devendo 
ficar-lhe  annexo,  ou  muito  próximo,  o  posto  de  desinfecção 
e  de  beneficiação.  Para  isso  aquelle  local,  onde  quebra  o 
mar  e  a  agua  galga  o  muro  de  abrigo,  despenhando-se 
em   massas   ronsidi'ra\eis.    só   ])oderá   jiara   esse    fim    ser 
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utilisadu  dando  maior  altura  ao  muro  de  abrijro  do  cães,  e 
alarfíandu  a  base  de  defeza  que  exterionnente  lhe  dão  os 
blocos  de  protecção.  E  o  estudo  desta  protecção  e  das 
dimensões  dos  seus  blocos,  para  garautir-lhes  a  estabilidade 
e  resistência,  que  é  mister  fazer  com  muita  reHexào  o 
cuidado.  E  bem  assim  o  aproveitamento  doesse  espaço,  que 
não  é  de  sobra,  deve  também  ser  cuidadosamente  estu- 
dado cora  o  iim  de  procurar  estabelocer-sc  ali  um  deposito 
de  carvão  j)ara  abastecimento  dos  na\  ios.  o  qual  ticaria 
muito  bem  situado  nesse  logar.  E  nesta  installação  de- 
verão ser  adoptados  os  meios  geralmente  usados  cm  csta- 
liclecimentos  similares  para  a  carga  c  descarga  rápida  do 
combustível. 

E,  se  novamente  se  le\antar  a  questão  do  perigo  para  a 
conservação  do  porto  de  Leixões  das  alluviões  que  possa 
trazer-lhe  o  Leça,  deverá  estudar-se  também  a  sua  deriva- 
ção para  o  exterior  do  porto  Irtiticial,  ou,  não  se  julgando 
esta  necessária,  como  effectivamente  o  não  é  no  parecer  de 
muitos  engenheiros,  estudarem-se  então  as  providencias  a 
adoptar  para  dar  saida  ás  cheias  do  rio,  assumpto  que  mais 
merece  a  attenção  do  engenheiro  sob  o  ponto  de  vista  da 
\a7,ào  das  aguas  do  que  sob  o  das  alluviões.  que  tem  já 
sido  devidamente  apreciadas  por  engenheiros  muito  aucto- 
risados. 

Caminhos  tie  ferro  para  Leixões. —  O  porto  de  Leixões 
só  está  ligado  por  uma  via  térrea  de  1  metro  de  largura 
com  a  linha  do  l'orto  á  Povoa  de  Varzim  e  Famalicão. 

Já  dissemos  que  a  linha,  que  durante  a  constru(,'ção  do 
porto  deu  serviço  das  pedreiras  de  S.  Gens  para  as  obras, 
depois  destas  muito  adiantadas  foi  pelo  governo  arren- 
dada á  companhia  do  caminho  de  ferro  da  Povoa,  que  a 
explora,  conservando-se,  porém,  obrigada  a  fornecer  o  trans- 
])orte  dos  materiaes  que  sejam  precisos  para  o  porto  de 
Leixões.  E  claro  (jue  esta  linha,  sem  estar  ligada  com  a 
i'Stação  de  Campanhã,  pouco  pôde  servir  para  a  explora- 
ção do  porto,  e  muito  menos  se  não  o  fôr  com  o  caminho 
dl-  ferro  do  Douro,  em  Ermezinde.  como  sempre  tem  sido 
admittido  ])or  todos  os  engenheiros.  E  de  ])rimeira  intui- 
ção que  só  por  aquella  linha  poderá  alimentar-se  o  grande 
trafego  do  porto  com  uma  parte  de  llcspanha  c  com  as 
nossas  ]jro\iucias  do  Douro  e  Traz-os-Moutcs,  tão  i'icas 
em  productos  agrícolas  e  mineraes.  E  só  por  esta  linha 
(])ic  deve  esperar-se  que  possa  fazer  se  o  transporte  dos 
jiroductos  da  industria  mineira,  que  n'estas  províncias 
tiódc   ter  irraude  dcseindhimento  e  dar  considerável  l)e- 
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ncHcio  ao  paiz,  quando  principiem  a  cxplorar-se  as  exten- 
sas minas  de  iloncorvo. 

Está  já  feito  um  reconhecimento  d'esta  linha,  que  de- 
verá medir  cerca  de  15  kilometros,  e  que  não  otíorei-erá 
difficuldades  de  vulto,  nào  devendo  para  a  via  normal  de 
r",(i7  custar  mais  de  500:000^,000  réis. 

Pôde  o  governo,  quando  o  julgue  opportuno,  proceder 
á  construcoão  d'esta  linha,  conservando  o  ramal  da  Se- 
nhora da  Hora  arrendado  á  companhia  da  Povoa,  ou  ex- 
plorado por  conta  própria,  pi-olongando-o  ou  não  até  a 
estação  de  Campanhã,  ou  ligandu-o  com  o  camiidin  de 
ferro  de  cintura,  que  se  projecta. 

Ka  já  referida  planta  geral  (Kstampa  XII  i  melhor  se 
apreciará  o  que  tica  dito. 

A  linha,  porém,  que  mais  urge  estabelecer,  é  o  ramal 
para  a  alfandega  do  Porto,  o  qual,  em  vista  das  conve- 
niências daquella  praça,  irao  pode  ser  substituído  por 
nenhum  dos  indicados. 

Foi  esta  linha  estudada  primeiro  pelo  falleeido  enge- 
nheiro Alfredo  Soares,  sob  a  direcção  do  muito  distincto 
engenheiro  sr.  Augusto  Luciano  Simões  de  Oar\alho.  l)o 
seu  piMJecto  de  11  de  maio  de  ISSS  se  deduz  : 

Distancia  de  Campanhã  a  Leixões Il?:4õ0™,(>'.l 

Extensão  do  ramal  de  Leixões,  propriamen- 
te dito !l:('>,'>5"',oT 

Orçamento  d'este  ramal,  réis U41t:524^Ki35 

( )  entroncamento  d'este  ramal  na  linha  da  alfandega 
fazia-sc  dentro  do  tunncl,  sob  a  rua  do  Infante  D.  Henri- 
(|ue,  á  distancia  de  o:250"',í5:í  da  orig-em.  e,  continuando 
em  tunnel  por  baixo  da  igreja  e  convento  de  S.  Francisco, 
com  a  declividade  de  (l"',01  em  14.S  metros,  seguia  depois 
horisontalmente  em  frente  do  edifício  da  alfandega  do 
Porto,  onde  era  projectada  a  estação  de  Miragaya.  Subia 
depois  em  l:521l"',04,  havendo  três  tunneis,  em  Jlonehique, 
na  Boa  Viag^em  e  na  .Arrábida,  devendo,  passado  o  ribeiro 
do  Ouro,  seguir  até  Iamxõcs  com  toda  a  facilidade,  che- 
gando áijuelle  porto  á  mesma  cota  de  nivel  dos  rails  do 
caminiio  de  ferro  do  serviço  do  porto.  As  princi])aes  diffi- 
culdades deste  traçado  consistiam  nos  tunneis  de  8.  João 
e  de  S.  Francisco,  e  nas  expropriações  de  Miragaya,  ava- 
liadas em  cerca  de  ijOO:OOOf>000  réis. 

Consultou  este  projecto  o  conselho  superior  de  obras 
])ub]icas  cm  lo  de  agosto  de   ls'.i'.(,  achando  que  conviria 
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que  a  estação  terminuií  de  passageiros  se  approximasse 
de  Leça,  e  que  no  traçado  definitivo  se  attendesse  an  pro- 
longamento d'aqueila  linha  para  o  N.  d'esta  po\oaeão,  a  tim 
de  servir  o  porto  por  aquelle  lado,  quando  se  julgasse  neces- 
sário o  alargamento  dos  terra])lenos  d'elle.  Julgava-o  no 
caso  de  ser  superiormente  approvado,  só  com  a  altera- 
ção já  dita,  devendo  a  estação  de  I\Iattosinhiis  ser  consi- 
derada a  trriaiiius,  e  a  de  Leça  para  passageiros,  e  ficando 
aquelia  circumseripta  quasi  ao  molhe  !^.  de  Leixões. 

A  bifurcação  da  linha  dentro  de  um  tunnel,  «^ntrando 
logo  em  outro  em  curva  e  em  declive,  offerecia  justifica- 
dos receios,  e  por  despacho  ministerial  de  20  de  agosto 
d'aquelle  anno  mandou-se  estudar,  se  seria  possível  evitar 
aquelia  bifurcação  no  interior  do  tunnel  da  Rua  do  Li- 
fante  I).  Henrique.  Sob  a  direcção  do  sr.  engenheiro  Au- 
gusto César  Justino  Teixeira  elaborou-se  o  projecto  de 
uma  variante  entre  a  bocca  do  tunnel  e  o  ]jerfil  loO  na 
rua  de  1).  ]'edro  V,  que  foi  de\idamentc  api'cscntado  ao 
governo,  e  que  teve  parecer  do  conseliio  superior  de  obras 
publicas  em  2X  de  março  de  ISOU. 

Por  esta  variante  as  distancias  eram : 

l)c  Campanhã  a  Leixões 1 2:021  >'", 72 

llamal  de  Leixões  propriamente  dito S:Ss;i"',22 

A  extensão  da  variante  era,  poi-ém,  de  2:t)  11 "',.")!,  sendo 
1  :;)<iO"',lt7  em  tunnel,  e  l:2õ()"',r)!t  a  ceu  descoberto. 

O  orçamento  era  de  ti49:()S4f>717  réis,  o  que  daria  uma 
economia  sobre  o  projecto  primitivo  de  300:435^>118  réis. 

N'esta  variante  passava  a  cota  de  exeavação  de  r)"',lOS 
a  12"',3S8,  a  tim  de  augmentar  a  carga  sobre  o  tunnel  da 
Boa  Viagem,  dando,  porém,  logar  a  mais  um  tunnel  no 
Bicalho.  Supprimia-se  com  ella  a  inserção  do  ramal  com 
a  linha  da  alfandega  no  interior  do  tunnel  de  D.  Henrique, 
o  tunnel  de  8.  Francisco,  a  ponte  de  Massarellos  e  diversas 
})assagens  superiores.  l*ara  evitar  aquelia  bifurcação  tor- 
nava-se  necessário  atravessar  obliquamente  a  rua  da  al- 
fandega, o  que  nãri  deixa\a  di^  ter  inconvenientes  e  de 
ofterecer  perigos  para  o  transito.  A  difierença  do  custo 
era,  porém,  importante,  ficando  a  despeza  total,  a  fazer  com 
a  linha,  reduzida  a  •)41:70õ)!S113y  réis.  Technicamente,  era 
certo  que  a  variante  satisfazia  as  condições  expressas  na 
portaria,  que  linha  mandado  fazer  aijuelle  estudo.  Mas, 
attendendo  ao  seu  grande  custo,  entendia  o  conselho  que 
devia  ainda  procurar-se  outra  solução  menos  dispendiosa 
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j)ara  lij^ar  as  linhas  ferroas  do  N.  c  a  alfaiulei:a  com  o 
])orto  de  Leixões.  E  lembrava  que  poderia  adoptar-se  um 
ponto  da  linha  do  Minho,  eonvenientemcnte  escolhido,  en- 
tre a  estação  de  Campanhã  e  o  Rio  Tinto,  saindo  com 
uma  hnha  que  circundasse  a  cidade,  e  fosse  lig^ar-se  no  sitio 
tia  Senhora  da  Hora,  ou  próximo,  com  o  ramal  de  vS.  C^ens 
a  Leixões. 

X'este  sentido  apresentou  a  companhia  do  caminho  de 
ferro  do  Porto  a  Famalicão  um  projecto,  sobre  o  qual  o 
conselho  deu  parecer  em  1S9."),  no  sentido  de  não  se  con- 
ceder aquella  linha,  nem  á  companhia,  nem  a  qualquer  par- 
ticular, por  ser  verdadeiramente  a  chave  da  rede  ferro- 
viária do  N.  com  o  porto  de  Leixões. 

Hduve  também  muitos  partidários  da  linha  da  alfan- 
dega, marginal  ao  Douro  até  a  Cantareira,  assentando  em 
terrenos  conquistados  ao  rio.  quando  se  tratasse  da  regu- 
larisação  e  rectiticacão  marginal  d'elle,  e  que  torneando  o 
castello  de  S.  João  da  Foz,  seguisse  depois  ao  lado  da 
estrada  de  Leça  a  Mattosinhos,  ou  approximando-so  da 
Ijeira  mar.  e  fosse  depois  directamente  a  Leixões.  Este 
traçado,  alem  de  ser  dispendioso,  iria  cortar  uma  praia  a 
que  estão  hoje  ligados  interesses  importantissimos.  Entre- 
tanto, seria  conveniente  efíectuar  este  estudo  e  um  outro 
que  fosse,  por  assim  dizer,  intermédio  aos  dois,  e  em  que 
a  linha,  seguindo  a  vai'iante  do  sr.  Justmo  Teixeira,  fosse 
marginal  até  antes  de  chegar  á  Cantareira,  em  ponto 
onde,  entrando  \u>  \alle  do  Ouro.  podesse  ir  ligar-se  com 
o  traçado  de  qualquer  dos  dois  projectos,  e  onde  a  sua  con- 
tinuação até  o  ft;rmiinis  não  offerecesse  difficuldades. 

Xo  emtanto,  a  linha  marginal  ao  Douro,  onde  tanto  i' 
11  transito  e  tão  pe((ueno  u  espaço  disponivel,  é  uma  solu- 
ção que  traz  grandissimiis  inconvenientes,  mesmo  alem  do 
da  despeza  em  (jue  essa  linha  importaria. 

O  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  preoceupando-se  muito 
com  a  ideia  do  custo  das  duas  linhas  para  ligar  o  porto  de 
Leixões  com  a  alfandega  do  Porto  e  com  as  linhas  ferroas 
do  Minlio  e  Douro,  imaginou  imia  solução,  a  que  chamou  da 
Jiiilia  lie  cintura,  e  pela  qual,  partindo  a  linha  de  um  ponto 
'■ntre  a  estação  de  ( 'ampanhã  o  Rio  Tinto,  na  linha  do  Mi- 
nho, c  atra\  essando  a  lastrada  de  cireum\allação  antes  da 
-briosa,  seguisse  depois  sempre  por  fora  c  muito  próximo 
d  essa  estrada  até  Leixões.  Esta  linha,  que  não  custaria 
mais  do  que  a  de  Ermezinde,  ou  ;jOO:CK.lOíiO( l( )  réis,  jiarece 
dc\cr  satisfazer  por  muitos  annos  ás  ligações  do  ])orto  ar- 
titirial   <lc   Leixões   eoni   a  ciiladi'  do   Porto  <■   i-om  a   Yr\\i- 
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í'iMTo-\iaria  do  pai/,.  <  >  que  não  obstíiva  a  (luc,  se  o  mo\i- 
meiíto  e  trafego  do  porto  o  exigissem,  se  procedesse  á 
ponstrupção  do  ramal  para  a  alfanflega  e  ao  de  Ermezinde. 
Deve  ainda  advertir-Sf  que  esta  linha,  bem  como  a  martri- 
nal,  se  acham  incliiidas  no  idanu  geral  da  rede  das  vias 
férreas  ao  norte  do  ílondogo.  plano  qin'  foi  approvado  por 
decreto  de  1.")  d,;  fevereiro  de  liMK). 

Na  planta  em  escala  de  1  ;  2õ:00().  que  se  apresenta  na 
estampa  XII,  pi'ide  bem  apreciar-se  a  situação  dos  dois 
portos  do  Diuiro  e  de  l,,eixões.  um  em  relação  ao  outro,  e 
a  sua  commuuicaçào  por  \ia  accelerada,  já  existente  ou 
estudada,  com  o  resto  do  paiz.  NVssa  planta  se  apontam 
os  traçados  apresentados  para  o  caminho  de  Leixões  com 
a  alfandega  do  Porto  e  estações  da  linha  do  .Minho,  pare- 
cendo que,  aproveitando  se  a  linha  de  Leixões  pela  Se- 
nhora da  Hora,  poderia  encurtar-se  ainda  a  linha  de  liga- 
ção com  a  linha  do  Minho  na  estação  de  Contumil. 

Canal  de  Leixões.  —  Havendo-sc  a  praça  do  Porto,  e 
principalmente  os  proprietários  dos  grandes  estabeleci- 
mentos commerciaes  e  indnstriaes  das  proximidades  das 
margens  do  Douro,  im])ressionado  muito  com  a  idéa  de  que 
o  porto  de  Leixões  faria  completamente  abandonar  o  do 
Douro,  levantou-se  unia  forte  opposiçào  áquelle  porto, 
ou  por  mera  especulação,  ou  pela  sincera  convicção  de 
que,  se  o  porto  artificial  de  Leixões  podesse  communicar-se 
com  o  natural  do  Douro  por  um  canal  maritimo,  aquelle 
seria  propriamente  o  ante-porto  d"este,  e  que  no  primeiro 
só  entrariam  os  navios,  ou  para  fugir  ao  temporal,  ou  por 
não  estar  praticável  a  barra  do  Douro,  ou  por  não  terem 
agua  em  vista  do  sen  grande  calado.  íí'estas  circumstan- 
cias,  seguiriam  pelo  canal  até  o  Porto  os  que  estivessem 
(^m  circumstancias  d"isso,  ou  fariam  a  baldeação,  utilisan- 
do-se  para  esse  íim  de  fragatas  ou  barcaças,  aladas  ou 
rebocadas  a  vapor,  os  que  demandassem  mais  agua.  ou 
não  quizessem  demorar  a  sua  saida. 

Diversos  foram  então  os  pedidos  feitos  para  a  concessão 
do  canal  e  do  porto  de  Leixões,  chegando  até  alguns  dos 
requerentes  a  proporem  os  nomes  que  deveriam  ser  dadas 
áquellas  obras.  Mas,  por  virem  quasi  todos  estes  pedidos 
desacompanhados  de  qualquer  projecto,  ou  mesmo  de  sim- 
ples indicações  sobre  o  que  pretendia  fazer-se,  não  tive- 
ram andamento  aquelles  requerimentos. 

Em  1S74,  porém,  o  sr.  George  Hastings,  firma  muito 
considerada,  pediu  licença  para  mandar  proceder  aos  es- 
tudos  do   porto   de  Leixões,  com  um  canal  que,  partindo 
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im  castcllo  du  Queijo,  a  terminar  em  Leixões. 

Em  2  de  julho  de  l87ò  apresentou  aquelle  cavalheiro 
as  bases  para  a  concessão  do  canal,  sem  encargo  de  es- 
pécie alguma  para  o  thesouro,  bem  como  do  porto  de 
Leixões,  devendo  começar  as  obras  seis  mezes  depois  de 
approvados  os  projectos,  que  apresentou,  e  responsabili- 
sando-se  pelas  expropriações  a  fazer  e  pelo  deposito  que  o 
g-o\erno  marcasse,  ficando  com  a  propriedade  por  ciu- 
coenta  annos  do  canal  e  dos  terrenos  precisos  para  anna- 
zens  em  Leça  e  no  Douro,  devendo  passados  esses  annos 
reverter  para  o  Estado  o  porto  e  o  canal,  e  ficando  elle 
só  com  a  propriedade  dos  armazéns,  docas,  material  cir- 
culante e  fiuctuante,  etc,  etc.  As  taxas  que  se  propunha 
a  cobrar  eram  de  2t.K)  réis  por  tonelada  de  navio  entrado 
ou  saido  do  Douro,  HH)  réis  por  tonelada  de  cada  navio 
que  fundeasse  em  Leixões,  1  por  cento  das  mercadorias 
entradas  ou  saidas  do  Douro  e  Leixões,  e  40  réis  por  cada 
volume  entrado  ou  saido  por  aquelles  portos. 

Em  8  de  agosto  de  1876  formou-se  no  Porto  um  syndi- 
cato  composto  dos  srs.  Visconde  da  Silva  ^Monteiro.  Fred. 
Youle,  Robert  Keid,  William  AUeu.  H.  L.  Feuerheerd  e 
(ieorge  Hastings  para  a  execução  d'aquellas  obras,  cujos 
projectos  incumbira  ao  hábil  engenheiro  inglez  James 
Abernethv. 

Em  28  de  agosto  de  1877  apresentou  aquelle  syndicato 
três  plantas  e  dois  relatórios  do  engenheiro  Abernethy, 
que  nos  seus  estudos  fora  coadjuvado  pelo  engenheiro  ci- 
vil Albert  O.  Bieber,  relativos  aos  seguintes  projectos : 

1."  Lm  canal  da  Meia  Laranja  até  Carreiros,  com  a  en- 
trada n'este  logar  protegida  por  molhes,  com  um  quebra- 
mai'  para  abrigo ; 

2."  O  mesmo  canal  ampliado  e  com  eclusas  para  poder 
servir  de  doca  de  fluctuação ; 

o.°  O  porto  de  Leixões,  com  caminho  de  ferro  para  o 
Porto,  e  com  um  canal  marítimo,  do  Douro  até  Leça. 

Eram  estes  projectos  desacompanhados  de  pei-fis  e  dt- 
outros  dados,  mas  o  seu  orçamento  montava  a  õliOitKK»  libras 
para  o  porto  de  Leixões  e  a  4r)0:()()()  libras  para  o  ca- 
nal, suppondo  o  pequeno  porto  para  pesi^a  na  importância 
de  4():U(:h»  libras. 

O  porto  de  Leixões  deveria  ter  77  hectares,  e  o  canal 
4:7li2  metros  de  comprimento,  com  eclusa  de  navegação  em 
cada  extremidade,  e  com  24"',i58  de  largura  em  cima  e 
7"'.()(t  dl-  profundidade. 
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Jvsli'  iiriijfcto  (lu  porto  tlc  LcixTiPs,  di'  (jiio  sr  (li'n  o}\\ 
outro  lofrar  uma  resumida  descripção,  foi  informado  pelo 
engenheiro  fogueira  Soares,  que  eombatiíu  violentamente  o 
canal  marítimo,  sendo  de  parecer  que  um  eaminlm  de  terro 
e  um  eanal  só  para  barcos  sem  mastreação  satisfariam  muito 
mellior  o  commercio  do  Porto  do  que  o  canal  para  gran- 
des na\ios.  No  emtanto,  fez  o  engenheiro  Nogueira  Soares 
diversos  estudos  sobre  esta  obra,  e  apresentou  mesmo  o 
ante-projecto  de  um  eanal  para  pe([uenos  barcos,  com 
12"',íb  de  largura  ao  nivel  do  preamar  de  aguas  vivas,  e 
com  o  fundo  ao  nivel  do  zero  hvdrographico.  Querendo 
levar-lhe  o  fundo  á  cota  de  (  —  1 '",()(!)  ha\eria  a  esi'a\ar 
;)y8:G<l-J"'',  dos  quaes  4(JS:n8"'-'  seriam  de  rocha.  Kste 
canal  poderia  conservar-se  aberto  em  todos  os  tempos, 
com  excepção  da  occasião  das  cheias,  para  evitar  o  seu 
assoriameiito  e  o  do  porto  de  Leixões.  O  seu  traçado  e 
o  do  caminho  de  ferro  marginal  licariam  em  óptimas  con- 
dições. ( )  raio  das  curvas  minimas  seria  de  .'>0(>  metros, 
e  as  pontes  (jue  o  atravessassem  simples  e  fixas. 

Sem  discutir  as  condições  financeiras  da  proposta,  en- 
tendia o  engenheiro  Nogueira  Soares  que  o  projecto  não 
devia  ser  approvado.  O  projecto  do  pequeno  canal  para 
barcos  e  caminho  de  ferro  era  orçado  em  2.000:» lOOAlK Kl 
réis,  e  o  ramal  para  Ermezinde  em  480:0()Or>(H»0  réis. 

Só  mais  tarde  é  que  o  syndicato,  tendo  por  presidente  o 
sr.  Visconde  de  Villar  AUen,  e  por  secretario  o  sr.  (ieorge 
Hastings,  obteve,  por  despacho  ministerial  de  '22  de  outubro 
de  18H7,  a  concessão  provisória  por  !li(  annos  do  canal,  a 
qual  em  14  de  fevereiro  de  1SS4  ha\ia  já  sido  pedida. 
Comtudo,  a  concessão  da  construcção  do  jjorto  de  Leixões 
não  foi  dada  a  nenhum  requerente. 

Informou  desenvolvidamente  aquelle  requerimento  o  en- 
genheiro Nogueira  Soares  em  15  de  março  d'aquelle  anuo, 
referindo-se  aos  dois  estudos  a  que  havia  procedido :  um 
littoral,  outro  pelo  interior,  apro\eitando  o  valle  do  Ouro 
8  a  depressa»  que  se  offorece  entre  Nevogilde  e  Vilarinha, 
e  terminando  ambos  na  Insua  do  ()uro.  O  traçado  inte- 
rior era  mais  curto  -IXi^  metros  e  abrigado  dos  ventos,  nãi> 
prejudicando  as  praias,  nem  o  serviço  da  bari-a.  Tinha, 
comtudo,  o  inconveniente  de  exigir  muito  maior  escavação 
em  rocha,  com  o  risco  de  poder  interceptar  os  lençoes 
de  agua  que  abastecem  a  povoação  da  Foz.  Alem  d'isto 
atravessaria  duas  vezes  a  estrada  littoral,  e  outras  tantas 
a  linha  americana,  exigindo  pontes  girantes  e  fixas  impor- 
tantes. 


<)  canal  littoi-al.  tnulo  L*4  meti-ns  ãv  lari;iira  iin  tuiulci. 
o  28  meti-dS  ao  nivcl  da  agua,  com  o  íuiido  á  cota  ác 
( —  5"',20|,  daria  um  volume  de  excavaçào  superior  a 
.'>.OÕ():(J()()'"^'.  dos  quaes  -/s  seriam  de  rocha. 

Instava,  pois,  pelo  canal  para  barcos  que  já  havia  pro- 
posto, mas  sem  subsidio,  nem  encargo  ou  imposto  espe- 
cial, e  n'cste  caso  achava  conveniente  íaz.er-se  a  concessão 
da  obra,  uma  vez  que  o  syndicato  desse  garantias  solidas 
de  que  a  construiria  c  exploraria  convenientemente,  apre- 
sentando previamente  o  projecto  definitivo  para  ser  supe- 
i-iormente  apreciado.  As  condições  em  (pie  entendia  de\-ia 
ser  feito  o  canal,  eram  as  seguintes: 

1.'  Ter  entrada  no  porto  de  Leixões  ao  sul  da  foz  do  lio 
Leça,  para  não  obstar  á  entrada  da  bacia  d'este  rio,  quando 
o  porto  de  Leixões  tivesse  de  ser  ampliado  para  esta  bacia, 
e  devendo  deixar  livre  para  o  eommercio  de  transportes  o 
caminho  do  ferro  que  desse  saida  aos  productos  de  uma  parte 
da  Hespanha  e  de  Portugal  pela  linha  do  Douro; 

2.''  Prejudicar  o  menos  possível  as  praias  de  banhos,  as 
estradas,  o  serviço  da  barra,  etc.,  etc. ; 

.").*  Desembocar  na  barra  do  Douro  em  uma  doca  de 
tíuctuação.  onde  os  navios  podessem  ticar  a  coberto  das 
cheias ; 

4.'''  Não  estorvar  a  continuação  das  obras  do  porto  e  da 
barra ; 

5.'''  Permittir  do  lado  de  terra  uma  linha  férrea  margi- 
nal, e  para  os  maiores  navios  do  conmiercio  uma  entrada 
em  Leixões  não  inferior  a  1(X>  metros  de  largura,  com 
7  metros  de  fundo  em  baixamar  de  aguas  vivas. 

^las  a  linha  férrea,  que  seria  indispensável.  por(pie  os 
paquttes.  para  aproveitamento  de  tempo,  não  se  utilisa- 
riam  do  canal,  não  devia  entrar  na  concessão,  nem  sair 
da  posse  do  Estado. 

Esta  linha  já  em  1874  havia  sido  pedida  pela  compa- 
nhia carris  de  ferro  do  Porto,  e  em  1  de  março  de  18s4 
pelo  sr.  Henrique  Carlos  de  MejTelles  Kendall. 

Kenovando  o  syndicato  em  24  de  março  de  1884  o  pe- . 
dido  para  a  concessão  da  construcção  e  exploração  do  ca- 
nal e  de  todas  as  obras  accessorias  precisas,  pedido  que 
novamente  foi  apresentado  em  13  de  junho  de  1885.  em 
18  de  fevereiro  de  1887  e  em  julho  do  mesmo  anuo,  foi 
a  pretensão  deferida,  provisoriamente,  em  22  de  outubro 
de  1S87,  nos  termos  do  parecer  da  antiga  junta  con- 
sultiva de  obras  publicas  e  minas  de  22  do  setembro 
d"aquelle    anno.    que    indicava  as  condições  que  deveriam 
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ser  imixistas  an  syn<licatii.  o  debaixo  das  (jiufs  teria  de 
ser  organizado  o  aiite-projccto  da  obra. 

IJpqiierendo  iminediatamente  o  syudieato  cm  7  do  iio- 
\'embro  de  ]SS7.  que,  feita  a  eoncess.ão  provisória,  pas- 
sasse esta  a  detinitiva.  logo  que  fossem  approvados  os  res- 
pectivos |irojeetos.  em  21  de  dezembro  do  mesmo  anuo 
apresentou  o  ante-projeeto  do  eanal,  elaborado  pelo  enge- 
nheiro Abernethy. 

Sobre  este  projceto  em  2  de  janeiro  de  ISSS  informou 
i>  engenheiro  Nogueira  Soares,  pi-opondo  di\<i\sas  modi- 
licações,  e  substituindo  o  antc-projcet(j  apresentado  por  ou- 
tro. Era  seu  pareeer  que  a  obra  devia  ser  feita  sem  en- 
eargo,  nem  i-esponsabilidade  alguma  para  o  Estado,  ficando 
l)i'm  resalvados  os  direitos  dVste,  para  se  não  prejudicar  de 
futuro  a  construcção  e  a  ai)ro|H'iaeão  do  porto  de  Leixões  a 
porto  commerciai,  em  ligação  com  a  alfandega  <b'  Porto  e 
com  a  rede  ferro-viaria  do  norte.  Entendia  mais  que  o  ca- 
nal devia  ter  o  fundo  á  cota  de  ( —  7'",00|,  e  ser  levado 
at('  a  parte  do  jxirto  do  Douro  onde  houvesse  egual  profun- 
didade, ficando  áqnella  cota  a  soleira  da  eclusa  do  canal. 

No  ante-projecto  do  svndicato  tinha  aquelle  canal  so- 
mente o  fundo  de  i —  r)'",80). 

No  traçailo  deviam  as  modificações  propostas  ser  feitas 
eom  o  fim  de  menos  pr(judicar  as  praias  di'  banho.,  tão 
concorridas  actualmente. 

No  emtanto,  não  repugnava  ao  direetiu'  a  <'oneessão  nas 
condições  seguintes : 

1.'''  Obrigação  dos  concessionários  de  apresentar  no  praso 
marcado  o  projecto  do  canal  com  todas  as  suas  dependen- 
cias,  em  harmonia  com  o  projecto  apresentado  pela  diroe- 
eão  das  obras  da  barra  do  D(niro; 

2.'  Que  na  ligação  do  porto  de  Leixõis  com  o  canal  se 
abrisse  n'aqnelle  um  passe  com  a  largura  minima  de  7(t 
metros  e  á  cota  de  ( —  7'°,U0)i  ficando  dependente  do 
go\'erno  a  approvação  definitiva  da  situação  d'esse  ca- 
nal e  da  eclusa  de  entrada  do  canal  marítimo; 

;!.■'  Que  SC  estabelecessem  as  pontes  girantes  que  fossem 
necessárias  para  passagem  dos  caminhos  de  ferro  e  estra- 
das, sem  interru])ção  para  estes  serviços; 

4."  Que,  findo  o  prazo  da  concessão,  todas  as  obras  e 
ufensilios  ficassem  pertencendo  ao  Estado ; 

').■'  Que  as  tarifas  e  tabeliãs  para  a  (exploração  fossem 
snbmettidas  á  approvação  do  governo ; 

().*  Que  o  Estado  tivesse  partilha  nos  beneficios  da  cm- 
preza,  nos  termos  do  seu  requerimento  de  7  de  novembro 
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ili'  1>!>>7,  ralundu  ao  i;()\('ni(i  a  tiscali/.aoãd  das  uliras, 
da  sua  conservação,  e  da  uxplui-açào  d"ellas. 

Com  estas  indicações  se  conformou  a  junta  consultiva 
em  consulta  de  5  de  abril  de  1888,  estabelecendo  as  con- 
dições para  a  concessão,  no  caso  do  governo  querer  fa- 
zel-a.  Estas  condições  eram  ^apresentação  do  projecto  com 
todos  os  detalhes  e  esclarecimentos,  e  tendo  satisfeito  as 
indicações  do  director  de  27  de  janeiro  do  1888.  Que  na 
ligação  de  Leixões  com  a  eclusa  de  ai'cesso  ao  canal  se 
abrisse  um  canal  exterior  em  toda  largura  e  com  o  fundo 
á  cota  de  (  --  7™, 00),  iicando  a  situação  e  a  orientação 
d'este  canal  sujeito  á  approvação  do  governo.  Que  as 
pontes  ]jara  o  caminho  de  ferro  sobre  o  canal  fossem  gi- 
rantes.  (^ue  tudo  revertesse  para  o  Estado  iinda  a  conces- 
são. Qiio  as  tariftis  e  taliollas  de  preços  fossem  previamente 
autori/.aiias  pejo  govci'no.  ))artiliiand(i  n  Esta<li>  dos  lucros 
da  empreza,  nos  termos  da  sua  proposta  de  7  de  noveni- 
l)ro  de  1887. 

O  engenheiro  Nogueira  Soares  não  deixou,  comtudo.  de 
occupar-se  também  da  melhor  solução  da  questão,  tendo 
feito  a  estimativa  d'aquelle  canal  com  todos  os  accesso- 
rios  em  5.000:OOOA< 'Oí )  réis,  e  procurando  modiiical-o  em 
ordem  a  prejudicar  menos  as  praias.  Para  esse  tim  proce- 
deu a  uma  tentativa  de  estudo  para  o  des^'iar  para  o  inte- 
rior, passando  em  tunnel  para  o  valle  do  Ouro,  e  ficando 
assim  cm  communicação  com  o  rio  Douro.  Mas,  como  era 
de  esperar,  esta  tentativa  não  o  levou  a  resultado  algum 
pratico. 

E  fora  de  duvida  que  o  canal,  alem  de  ser  de  grandís- 
sima diflficuldade  de  construcção  por  ter  de  cortar  uma 
enorme  porção  de  rocha  na  costa,  corte  que  não  seria  pos- 
sivei  fazer  a  secco  por  ser  aquella  rocha  granitica  muito 
fendilhada  e  dar  passagem  á  agua,  iria  prejudicar  indus- 
trias importantes,  sendo  a  principal  a  dos  banhos  em  todo 
o  littoral,  desde  S.  João  da  Eoz  até  IMattosinhos.  Demais, 
o  canal  não  dispensaria  o  caminho  de  ferro  de  Leixões, 
linha  que  assentaria  na  própria  margem  d'elle,  nem  dis- 
pensaria um  grande  dique  do  lado  do  mar,  para  o  pôr 
ao  abrigo  das  vagas,  o  que  seria  obra  dispendiosíssima  c 
de  uma  conservação  muito  elevada.  O  peior  inconveniente 
que  o  t'anal  apresentaria  ainda,  seria  o  de  que,  em  vista 
da  sua  orientação  e  do  rumo  dos  ventos  dominantes,  os 
navios  seriam  empastados  de  encontro  á  margem  do  lado 
de  terra,  com  risco  para  os  próprios  navios  e  para  a  sua 
marcha.  D'aqui  veiu  a  idéa  do  engenheiro  Nogueira  Soa- 


rcs  (li-  oiiiistniir-.sc  um  raual  do  diiiit-nsõi-s  c  do  oalado  muito 
reduzido,  e  só  para  dar  serviço  a  ])arcos  e  barcaças  de 
pequena  arqueação,  desprovidos  de  mastreação  em  que  o 
\ento  encontrasse  preza.  Era  evidente  que  este  novo  canal 
íicaria  consideravelmente  mais  barato  do  que  o  canal  ma- 
ritimo  de  ^Tandes  dimensões,  dispensando  por  completo  a 
larga  caldeira  que  aqucllo  enf^enlieiro  julgava  indispensá- 
vel estabelecer  no  Douro,  para  n'ella  carregarem  ou  des- 
carregarem os  navios  durante  as  cheias  do  rio,  e  cuja 
entrada  no  canal  se  julgasse  necessário  interceptar  pelas 
portas  de  uma  eclusa.  }í'este  caso,  não  se  utilisando  do  ca- 
nal os  grandes  navios  do  commercio,  bastaria  dar  no 
i  )ouro  cães  acostáveis  ás  barcaças,  com  3'",4  de  agua. 
A  questão  nã(j  tinha  assim  uma  solução  completa,  pois 
que,  alem  da  inutilisação  das  praias,  aquejlc  expediente 
|)oderia  ser  \antajoso,  especialmente  para  o  eommercio  de 
\inhos  de  Villa  Nova  de  (íaia,  mas  não  dispensaria  mais 
tarde  o  porto  commercial  de  Lcixries,  e  a  ligação  d"este 
com  a  alfandega  do  Porto  e  rede  de  linhas  férreas.  O  custo 
d'este  pequeno  canal  era  ainda  avultado,  como  já  se 
disse. 

Quando,  porém,  a  lei  de  29  de  agosto  de  l.'^H9.  que  au- 
ctorisou  a  entrega  da  exploração  do  porto  de  Leixões  e 
a  sua  ligação  com  o  Porto  por  uma  linha  férrea  á  compa- 
nhia das  docas  e  dos  caminhos  de  ferro  peninsulares,  não 
importasse  a  annullação  da  concessão  do  canal  ao  .syn- 
dicato  portuense,  annuilada  de  tacto  estava  ella,  dando 
a  esta  companhia  as  docas  e  o  porto  commercial  de  Lei- 
xões, bem  como  os  caminhos  de  ferro  a  ligal-o  com  o  Porto 
e  com  a  alfandega,  mesmo  que  houvesse  concessão  defini- 
tiva feita  ao  syndicato. 

Quando  a  tivesse  havido,  podendo  as  obras  do  canal  e 
as  docas  de  accesso  do  lado  de  Leixões  affectar  e  preju- 
dicar as  obras  para  a  adaptação  d'aquelle  porto  de  abrigo 
a  porto  commercial.  e  talvez  também  as  projectadas  para 
o  mellioramento  da  barra  do  Douro,  não  poderiam  ellas 
ser  approvadas  senã"  em  condições  muito  especiaes. 

Por  todas  estas  rasões,  e  principalmente  pela  certeza  de 
que  o  (^anal,  destinado  a  manter  permanentemente  a  com- 
municação  de  Leixões  com  o  Douro  para  navios,  nem  seria 
oxequivel  para  os  grandes  transatlânticos,  que  natural- 
mente delie  se  não  utilisariam  logo  que  em  Leixões  en- 
eontrassem  facilidade  de  carga  e  descarga,  e  muito  espe- 
cialmente para  os  paquetes  que  jamais  quereriam  perder 
tern])o  nas  manobras  e  na   travessia  do  canal,  quando  o 


iitilisassriii,  1'  nàii  nK^outrariaiii  nu  l)(iui-ii  <i  raladn  de  ai:iia 
de  que  careciam,  deveria  j)ôr-se  de  parte  aiiuella  idéa. 

A  baldeação  seria  sempre  precisa  para  estes  navios. 
o  que  tornaria  o  canal  inútil  para  o  fim  a  que  mirava, 
porque,  importando  aquella  l>aldração  um  t^rande  augmento 
dl'  despi 'za  (•  jierda  de  tempo,  por  certo  que  os  o-randes 
navios  não  se  utilisariam  d'ell('. 

Finalmente,  a  questão  sob  o  ponto  tle  vista  económico 
não  |joderia  jamais  ter  \ima  solução  satisfatória,  porque, 
attendendii  ao  ele\ado  custo  da  obra  e  da  sua  conserva- 
ção, as  taxas  a  pa^^ar  pela  navegação  que  frequentasse  o 
canal  teriam  de  ser  elevadas  para  a  amortisação  da  des- 
peza  da  construcção  e  para  as  de  exploração  e  lucros  do 
syndicato,  e  não  seriam  convidativas,  nem  para  a  industria 
dos  transportes  maritimos,  nem  tão  pouco  para  a  comnicr- 
cial,  que  seria  por  fim  de  contas  quem  viria  a  supportar 
todos  os  enearpis  da  obra  e  do  serviço. 

Por  estas  considerações,  e  por  muitas  outras  que  seria 
supérfluo  deduzir,  parece  que  deveria  desistir-se  da  idéa 
da  construcção  do  canal  marítimo  do  Douro,  obra  cm  que 
diversos  indivíduos,  sinceramente  dedicados  ao  interesse 
publico,  e  em  especial  aos  do  commercio  e  da  naveg-ação. 
teem  ha  cerca  de  30  annos  despendido  avultadas  sommas 
e  advogado  devotadamente  aquella  causa,  com  um  /.êio  c 
abnegação  credores  da  (íonside ração  publica. 

O  que  ó  certo  é  que.  insistindo  o  syndicato  por  aquella 
concessão,  foi-lhe  o  requerimento  deferido  por  despacho 
ministerial  de  28  de  outubro  de  1887,  em  virtude  do  qm^ 
solicitou  lhe  fosse  passado  o  competente  alvará,  como 
consta  dos  seus  requerimentos  de  27  de  novembro 
de  1892,  de  27  de  março  de  189o,  de  9  de  março 
de  1894  e  de  outros,  o  que  fez  com  que  em  11  de  abril 
d'este  anno  fosse  nomeada  uma  commissão  dos  srs.  enge- 
nheiros Silvério  Augusto  Pereira  da  Silva,  João  Joaquim 
de  Mattos  e  João  Thomaz  da  Costa,  para  que,  exami- 
nando todo  o  processo,  e  em  vista  da  lei  de  29  de  agosto 
'de  1889.  informasse  se  podia  ser  feita  a  concessão  re(pie- 
rida,  ou  se  esta  concessão  prejudiearia  o  futuro  aproveita- 
mento das  obras  para  a  adaptação  do  porto  de  Leixões  a 
porto  commereial  e  sua  ligação  com  a  rede  ferro-viaria  do  X.. 
e  quaes  as  condições  em  que  a  concessão  deveria  ser  feita, 
no  caso  que  se  julgasse  possível,  bem  como  as  obrigações  a 
impor  aos  concessionários  para  que  da  obra  resultasse  a 
maior  utilidade  publica,  sem  prejuízo  para  as  praias  bal- 
neares da  Foz,  ou  para  outros  quaesquer  interesses. 
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Fui  esta  commissão  de  parecer,  em  20  de  novembro  de 
185U:  Primeiro,  que  em  virtude  do  disposto  na  lei  de  2!l 
de  agosto  de  188i)  não  podia  ser  feita  aquella  concessão. 
Sejrundo,  que  a  concessão  não  prejudicaria  o  futuro  do 
])orto,  se  a  ligação  do  oanal  e  sua  entrada  no  Douro  fossem 
subordinadas  ao  projecto  de  regularisação  d'este  rio,  datado 
de  20  de  setembro  de  1881',  e  elaborado  pelo  engenbeiro 
Nogueira  Soares,  com  as  modificações  propostas  pela  junta 
administrativa  das  obras  da  barra.  Mas,  se  em  Leixões  se 
ex'ecutass.sm  as  obras  a  que  se  refere  o  relatório  de  14  de 
março  de  18'J4  da  commissão  nomeada  em  2ò  de  agosto  de 
18'J3,  (juando  definitivamente  approvadas  pelo  governo,  era 
de  parecer  que  estas  obras  e  as  do  canal  se  prejudicariam 
mutuamente  na  exploração.  Terceiro,  que  o  canal  proposto 
era,  em  absoluto,  de  vantagem  para  o  trafego  comraercial, 
mas  que  deveria  principiar-se  pelo  caminbo  de  ferro,  e  que 
11  canal  projectadu  inutilisaria  por  completo  os  estabeleci- 
mentos da  Foz  e  de  Carreiros  e  prejudicaria  os  seus  inte- 
resses, (guando,  porém,  o  canal  fosse  concedido,  deveria 
obedecer  a  diversos  principies  e  condições,  sendo  em  nu- 
mero de  vinte  e  dois  os  que  propunba  para  a  concessão 
])rovisoria  e  mais  nove  para  a  definitiva. 

Finalmente,  por  um  ultimo  requerimento  de  !!•  de 
março  de  1!K)í5,  o  syndicato  rejjresentado  pelos  srs.  Vis- 
conde de  Villar  Allen  c.  (ícorge  Hastings,  ratificando  to- 
dos os  seus  anteriores  pedidos,  c  em  especial  o  de  7  de 
setembro  de  1901,  insistia  para  que  lhe  fossem  reconhe- 
cidos os  seus  direitos,  adquiridos  anteriormente  á  lei  de 
2'.t  de  agosto  de  ISSlt,  jiara  executarem,  sem  encarg^os 
para  o  Estado,  as  obras  que  a  junta  consultiva  de  obras 
publicas  havia  reconhecido  de  \antagem  publica,  e  pedia 
a  nomeação  de  uma  commissão  escolhida  de  entre  os  inte- 
ressados, para'  harmonisar  o  syndicato  portuense  com  a 
companhia  das  docas  do  Porto,  valorisando-se  a  grandi? 
somma  de  pa])el  (jiie  existe  nos  bancos  do  Porto. 

Sobiv  este  assumpto  se  jHTinunciou  o  conselho  superior 
de  obras  publicas  em  2  de  julho  de  l!)0i5,  tendo  presente 
a  informação  do  director  dos  serviços  fluviaes  e  maríti- 
mos e  a  da  presidência  da  associação  commercial  do  Porto, 
o  primeiro  considei-audo  destruída  pela  base  a  pretensão 
do  syndicato  portuense,  em  vista  da  lei  que  iuictorisa  a 
concessão  da  exploração  do  porto  de  Leixões  á  compa- 
nhia das  docas  e  caminhos  de  ferro  peninsulares,  ao 
mesmo  tempo  que  technicamente  o  canal  tinha  todos  os 
ilieoilX  eliieiíles   (ille    lliuilii  lielll  ha\'ia  notado  o  eiigeniieiro 


Xogueira  Soares;  o  segundo,  que  considerava  que  o  canal 
maritimo,  orçado  (grosso  modo)  em  <í:37f)  contos  de  réis, 
não  passava  de  uma  utopia,  podendo  aliaz  aquella  concessão 
transtornar  e  impedir  o  melhoramento  dos  dois  portos  de 
LeLx(5es  e  do  Douro.  ís  "estas  condições,  foi  o  conselho  de 
parecer  que  nada  justificaria  a  intervenção  do  governo 
no  conflicto  levantado,  não  havendo  ofFensa  de  direitos: 
mas  que  no,  emtanto,  o  deferimento  daquelle  requeri- 
mento poderia  ser  considerado  como  um  reconhecimento 
d'elles. 

O  que  iica  dito  parece  demonstrar  a  conveniência  de 
se  desistir,  por  emquanto,  do  projectado  canal  de  Leixões. 

A  propósito  d'este  canal,  cuja  concessão  remonta,  como 
já  disse,  a  1874,  vem  talvez  agora  a  propósito  dizer  al- 
guma cousa  de  uma  outra  concessão,  da  qual  se  espera- 
vam grandes  vantagens  para  o  commercio.  e  em  especial 
])ara  a  exploração  mineria  de  uma  parte  do  alto  Douro,  e 
que  por  si  só  daria  grande  contingente  para  o  trafico  do 
canal  maritimo  de  Leixões.  Quero  referir-me  á  concessão 
dos  reboques  a  vapor  entre  o  Porto  e  Cárdia  no  rio 
Douro. 

Foi  em  It  de  agosto  de  188"  que  o  governo  permittiu  a 
um  agrupamento  formado  pelos  8rs.  António  ilaria  Kopke 
de  Carvalho,  George  Hartings  and  Son  e  William  Poolc 
Ruth,  o  estabelecimento  de  alagem  a  vapor  n"aquella  parte 
do  rio.  Mais  tarde,  em  1882,  foi  a  concessão  ampliada  a 
todo  o  Douro  portuguez,  devendo  os  concessionários  apre- 
sentar o  projecto  definitivo  de  obras  para  aquelle  tim  no 
praso  máximo  de  dois  annos.  sendo-lhes  a  concessão  defi- 
nitiva d 'aquelle  serviço  feita  por  cincoenta  annos  a  contar 
da  data  da  approvação  superior  do  respectivo  projecto, 
como  indemnisação  das  despezas  já  feitas  e  que  teriam 
ainda  de  o  ser  até  ao  estabelecimento  completo  do  ser- 
viço. 

Esta  concessão  foi  posteriormente  transferida,  em  28  de 
fevereiro  de  1884.  para  a  Companhia  Tlu-  Douro  Stvum 
Toiviií/i-  ('ompany  Limited,  com  sede  em  Londres,  sendo 
superiorinente  appmvada  a  competente  escriptura.  datada 
de  21  de  dezembro  de  1882. 

O  projecto,  cuja  entrega  no  ministério  sí'>  se  fez  em  14 
de  outubro  de  1884,  depois  de  prorog-ado  o  praso  para  a 
sua  apresentação,  constava  das  peças  seguintes  : 

Sapjiort  sur  Irs  travau.r  projectes  pour  Vamélioration  du 
canal  navi<jahlc  du  Uouro^  por  V.  Leon  Cossoux  e  J. 
Mayer. 


Lc  touage.  CournUrations  (/énéndeii.  Dexcriptinn  it  spí- 
cijicatiun  <l'un  batenu  à  marcfiandlnes. 

Estes  documentos  oram  acompanhados  das  so^niintcs 
peças  desenhadas : 

l.''  Bassins  hvdro^Ta]jhiques  du  Douro: 

2.''  Phin  pénéral  et  prottl  longitudinal  entre  Pm-to  et 
Ivefrua  ; 

3.''  Profils  transversaux  entre    i7'',S  e  100   kilomètres ; 

4.*  Protil  longitudinal  entre  Porto  et  Sal)or,  suivant 
laxe  du  talweg  à  Fétiage,  indicant  les  barrages  et  le  ca- 
nal de  derivatiou  projectes ; 

5.*  Diques.  Epis  et  guides  pour  hautes  eaux  à  étal)lir 
pour  assurer  une  profondeur  nécessaire  a  Tétiage ; 

G.''  Plans  de  quelques  parties  du  fleuve  entre  Porto  et 
Venda,  indicant  la  direction  des  épis,  ete. ; 

7."  Piau  general  du  fleu\e  entre  Venda  et  Sabor,  indi- 
cant les  barrages  et  canal  de  dérivation  projectes; 

8/  Plan  general  du  fleuve  entre  Venda  et  Salior,  indi- 
cant les  travaux  de  íixation  et  canal  de  dérivation  pro- 
jectes ; 

9.*  Plan  d'écluse  et  barrage  devevoir.  Types  ; 

10.*  Plan  de  barrage,  devevoir  oclusé,  submersible.  De- 
tails ; 

11.*  Plan  indicant  la  din-etiou  des  épis,  contVirniéminí 
á  Tavis  de  Mr.  Waldrop ; 

]'2.^  Plan  de  sections  transversales  types  du  canal  de 
dérivation  projecte  entre-  Venda  et  Ermida; 

].->.^  Piau  du  bateau-toneur ; 

14.*  Plan  du  bateau  à  marchandises. 

Em  setembro  de  IHSò  foi  considerada  definitiva  a  con- 
cessão, devendo  os  concessionários  introiluzir  no  jirojecto 
di\ersas  muditicações,  em  conformidade  do  respectivo  pa- 
i-ecer  da  junta  consultiva  de  obras  publicas. 

Pela  companhia  foram,  em  ag^osto,  apresentados  ao  go- 
\erni>  os  seus  planos  modificados,  estudados  e  justificados 
])elos  engenheiros  ilayer,  ('ossoux,  Waldrop,  Fowler  e 
liaker,  mas  jião  teve  seguimento  o  processo,  pelo  que,  em 
1!)  de  setembro  de  \X'JX,  solicitaram  os  concessionários  uma 
prompta  solução  ao  assum])to.  l)'aqui  resultou  a  portaria 
de  'J.')  de  setembro  do  mesmo  anuo,  pela  qual,  conforman- 
do-se  o  governo  cora  os  pareceres  da  junta  consultiva  e 
do  conselho  superior  de  obras  publicas  e  minas,  de  6  de 
outubro  de  1SS5  e  de  9  de  maio  de  1898,  se  determinava, 
que,  em  vista  da  insufHeiencia  dos  projectos  apresentados, 
e  dii  disposto  na  eundieào  9."  da  ])ortaria  de  ilO  de  outu- 


bro  de  1S82,  fosse  declarada  nuUa  e  de  nenhum  ctteito  a 
licença  concedida  á  The  Douro  tSteum  Tou-dí/c  (.'uiupunij. 
Limited,  para  a  alagem  a  vapor  no  rio  Douro. 

Contra  esta  portaria  protestaram  os  concessionários  em 
24  de  janeiro  de  1889,  allegaudo  que,  em  vista  da  porta- 
ria de  setembro  de  1875,  ouvida  a  junta  consultiva  de 
obras  publicas  e  a  procuradoria  geral  da  coroa  e  fa- 
zenda, a  concessão  llie  fora  definitivamente  feita.  Em  seu 
abono  adduziam  ainda  os  reclamantes  diversas  razões,  e 
ijue  os  pareceres  do  sr.  engenheiro  ^[angeon,  que  havia 
modiiicado  os  projectos  primitivos,  e  o  de  um  engenheiro 
portuguez  muito  considerado,  o  sr.  José  de  Macedo  de 
.^raujo  Júnior,  bem  como  o  do  engenheiro  Jacquet  que  ex- 
pressivamente dizia  que  o  projecto  dos  especialistas  3íayer 
e  Cossoux,  eum  o  voto  do  eminente  Waldrop,  demonstra- 
vam o  profundo  conhecimento  que  os  auctores  d'elles  ti- 
nliam  do  regimen  dos  rios  navegáveis,  sendo  bem  conce- 
bido o  seu  plano,  e  que  o  estreitamento  e  fixação  da  secçào 
do  canal  nos  lanços  do  Douro  era  curso  livre,  eram  idên- 
ticos aos  adoptados  no  Elba  e  no  Rhodano,  e  baseados  em 
princípios  que  estavam  adoptados  em  França,  não  obstante 
a  opposição  que  se  lhes  havia  levantado. 

O  sr.  engenheiro  Macedo  de  Araújo,  eom  considerações 
de  muito  peso,  tanto  de  ordem  techniea,  como  económica, 
e,  mostrando  as  vantagens  publicas  que  resultariam  de  se 
remediarem  as  condições  desfavoráveis  da  importante  via 
fluvial  do  Douro,  que.  apesar  da  concorrência  do  caminho 
de  ferro,  fazia  ainda  transportes  de  mercadorias,  cujo 
i'usto  se  orçava  em  50O:O0t  l-^OUO  réis,  tornou  bem  fri- 
zante  o  alcance  dos  melhoraniriitos  (jua  \iriam  beneficiar 
uma  industria,  que  empregava  em  media  annual  .■):U00  bar- 
cos que  conduziam  cerca  de  8U:0UO  toneladas  de  \inhos, 
aguardentes  e  vinagres,  fructas,  cereaes,  madeiras  de 
construcção,  lenhas,  carvão,  cortiças,  etc,  etc,  e  que  su- 
l)iam  carregados  com  aduelas,  ])ipas,  bacalhau,  etc,  etc. 
Concliiia  aquelle  engenheiro  pela  conveniência  de  benefi- 
ciar o  rio  com  obras  adequadas,  a  qual  subiria  de  ponto, 
quando  se  tratasse  de  dar  saida  ao  minério  das  minas  de 
Moncorvo,  que  em  exploração  regular  poderia  montar  por 
anno  a  5U():()00  toneladas. 

O  jjrojeetõ  para  172.5  kilometros  no  rio  Douro  até  á 
foz  do  Sabor,  próximo  de  Moncorvo,  daria  navegação  em 
284  dias  por  anno.  descontando  os  três  mezes  em  que  o 
rio.  ou  pelas  suas  cheias,  ou  pelos  temporaes  de  inverno. 
(Ui  poi-  outras  razõ<'s  njiininlia  i\sl(ir\(i  á  circulação  das  em- 


liaiTaeões,  era  orçado  em  y90:0U0í>l JIMJ  réis.  Discutindo  o 
projéctil,  u  o  parecer  que  sobre  elle  i'lal)orára  o  8r.  Jac- 
(juet,  coneluia,  concordando  com  o  engenlieii'o  Mayer,  por 
achar  acjuelle  orçamento  sutíicieute  pelas  razões  seguintes : 

«1/  ()  plano  de  obras  proposto  tinha  um  lim  pratico 
muit"  restricto.  embora  de  manifesto  alcance  para  a  me- 
lhoria das  actuaes  condições  de  navigabilidade  do  rio 
Douro;  não  devendo,  por  isso,  ser  discutido  como  visando 
a  um  melhoramento  vasto  e  completo,  e  tendendo  á  per- 
manência da  navegação  em  todas  as  estações  do  anno, 
ás  irrigações,  á  defeza  absoluta  das  margens,  á  coiujuista 
de  terrenos  para  cultivo  e  edilicações,  á  cabal  fixação  do 
canal  navegável  do  Douro,  c  do  mainr  tirante  de  agua 
nVlle  possível,  á  total  suppressão  dos  ra])idos  e  cataractas, 
á  reducção  das  cheias  e  do  declive  e  corrente  normaes,  e, 
tiualmente,  á  absoluta  transformação  deste  importante 
curso  de  agua  em  um  rio  de  grande  navegação,  aperfei- 
çoado até  aos  últimos  limites. 

2."  As  obras  permanentes  delineadas,  de  par  com  os 
diques,  ou  (/uixs  jínctiunitcfi,  provisórias  e  muito  usuaes, 
e  que  o  Sk.  Mayer  teve  em  vista  no  seu  ante-projecto, 
determinarão,  de  per  si  e  em  grande  i)roporção,  a  lim- 
peza e  o  aprofundamento  precisos  naquelle  canal ;  substi- 
tuindo assim,  um  avultado  accrescimo  nas  dragagens  ar- 
tificiaes  de  areia  e  greda,  e  até  de  rocha,  depois  de  miu- 
tlamente  fragmentada  pela  dynamite  e  broudythc,  e  dc- 
ti'rmiaando.  consequentemente,  uma  grande  reducção  de 
despeza. 

;j.*  (.)s  assoriamentiis,  assim  i-cmo\idiis  dos  baixos,  acha- 
rão con\-eniente  logar  nos  profundos  e  amiudados  poços, 
que  o  rio  otferece  ;  e  não  irão  aggra\ar.  por  isso,  a  verba 
orçada  para  o  transporte  dos  deseutuliios. 

J:.'  ( >  canal  lateral  projectado  entre  a  Venda  e  a  Er- 
mida, cxigiudo  poucos  movimentos  de  tei-ra,  poderá  ser, 
ijuasi  no  todo,  aberto  em  secco;  e,  portanto,  será  excepcio- 
nalmente l)arato. 

;')."  A  rocha,  fácil  e  economicamente  cortada  neste  ca- 
nal e  no  alveo  e  margens  do  rio,  será  vantajosamente  em- 
pregada nos  diques,  eclusas,  barragens,  esporões,  ete., 
c\ija  construcção  assim  barateará  notavelmente. 

0.''  ()s  esporões,  solidamente  feitos  com  essa  rocha  ar- 
rancada junto  ás  obras  e  nVllas  assente  sem  apparelho 
algum,  serão  também  excepcionalmente  económicos;  e, 
i|uaiKlo  mesmo  hajam  de  transformar-se  em  diques  longi- 
tudinaos  continuos  c  de  idêntica  descripção.  como  lia\iani 
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sido  primitivamente  planeados,  nem  por  isso  crescerá 
muito  a  sua  despeza,  porque  o  desenvolvimento  d'esses 
diques  não  poderá  exceder  muito  o  comprimento  annu- 
lado  dos  alludidos  esporões,  quando  o  não  igualem  apenas. 

7."  Xo  Douro  superior  existe  uma  zona  de  26  kilome- 
tros  de  comprido  em  lanços  separados,  que  ficará  em  curso 
livre,  e  onde  o  canal  navegável,  na  estiagem,  somente 
exigirá  o  corte  de  um  insignificante  volume  de  rocha  sub- 
mersa, e  pouco  mais  no  hito  maior  correspondente,  e  onde, 
além  d'isto,  só  terão  de  vedar-se  com  barragens  os  leitos 
do  algumas  torrentes  e  ribeiras,  para  evitar  os  assoria- 
mentos,  que  d'ellas  provêem  ao  Douro,  e  tornal-as  assim 
em  preciosos  mananciaes  de  irrigação. 

8."  Os  preços  dos  jornaes  de  operários  no  paiz,  e  dos 
quaes,  no  orçamento,  se  introduziram  os  mais  elevados, 
são,  ainda  assim,  inferiores  em  cerca  de  metade  aos  que  se 
l)agam  em  França  e  nos  demais  paizes,  onde  se  feem  feito 
obras  similares  a  esta  nossa;  c  que  foram,  de  certo,  os 
considerados  pelo  Sr.  Jacquet,  quando  analysou  e  decla- 
rou escasso  o  orçamento». 

Por  estas  razões  e  por  outras  considerações,  que  de- 
senvolvia largamente,  julgava  o  sr.  Macedo  de  Araújo 
exequível  e  elticaz  o  meio  proposto  para  melhorar  as  con- 
dições dos  transportes  tluviacs  do  Douro,  e  bem  conce- 
bido o  plano  de  execução. 

Cita-se  também  um  relatório  sobre  os  meios  de  vencer 
os  rápidos  e  a  forte  corrente  do  Douro,  escripto  por  John 
Fowler  e  B.  Baker,  e  datado  de  novembro  de  188U.  Jlas, 
em  vista  das  plantas  de  Cossoux  e  dos  esclarecimentos 
e  observações  que  mandaram  colher  na  localidade  pelo 
engenheiro  Cecil  Irhnston,  e  tendo  em  vista  os  seus  co- 
nhecimentos e  experiência,  terminava  o  relatório  por  con- 
cluir que  o  serviço  da  alagem  no  Douro  poderia  montar-se 
vantajosamente,  quando  fossem  executadas  as  obras  que 
aconselhavam,  sobretudo  entre  o  Porto  e  a  Kegua,  resul- 
tando desse  serviço  uma  grande  reducção  nas  despezas 
de  trans))ortes,  e  portanto  um  considerável  augmento  de 
trafico  fluvial,  para  se  aproveitar  dessa  melhoria. 

Sobre  a  questão  económica  apresentava  o  relatório  da- 
dos muito  interessantes  e  desenvolvidos,  que  julgo  não  de- 
^■er  demorar-me  em  apreciar. 

Xão  me  consta  que  o  protesto  da  companhia  tivesse 
sido  resolvido.  E  certo,  porém,  que  a  natureza  do  serviço 
de  reboques  a  vapor  no  Douro  teria  importantes  vanta- 
gens, assim   como  as   teria  também   a  commuuicacào  com 
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Leixões  por  um  canal  marítimo.  Nunca  estes  grandes  me- 
lhoramentos dispensarão,  comtudo,  a  ligação  dos  dois  ])or- 
tos  por  caminhos  de  ferro,  tendo  cada  processo  a  devida 
opportunidade  e  vantajosa  a])plieaeão.  E  tendo  todos  aijuel- 
les,  que  se  teem  devotado  á  realisação  de  cada  um,  com 
a  maior  abnegação  e  solicitude,  incontestáveis  direitos  a 
consideração  e  auxilio,  parece  que  do  accordo  entre  os  in- 
teressados, os  antigos  concessionários  do  porto  commer- 
cial  de  Leixões  e  dos  caminhos  de  ferro  e  canaes  nave- 
gáveis, poderia  chegar-se  ao  estabelecimento  de  um  modim 
vivendi,  que  fizesse  cessar  os  pleitos  que  se  téem  levan- 
tado chegando-se  a  um  accordo  que  fosse  útil  para  to- 
dos. Com  o  adiamento  d'esta  resolução  não  se  fará  senão 
augmentar  as  difficuldades  futuras,  como  por  exemplo  vae 
succedendo  com  o  canal  marítimo  de  Leixões,  tornando-se 
dentro  em  pouco  tempo  impossível  a  realisação  do  pri- 
mittivo  projecto,  por  não  poder  pensar-se  na  exprojjria- 
ção  de  terrenos,  que  ha  pouco  tempo  ])ouco  valiam,  mas 
que  ultimamente  teem  adíjuirido  extraordinário  valor  com 
as  edificações  que  se  lhes  teem  feito. 

A  provável  exploração  das  vastas  minas  de  Moncorvo, 
que  estão  dependentes  da  facilidade  e  economia  de  trans- 
porte do  minério  para  bordo  dos  navios  em  que  deva  ser 
exportado,  exige  também  uma  prompta  solução,  parecen- 
do-me,  como  já  em  outra  parte  disse,  que  ella  não  poderá 
ser  vantajosamente  feita  se  não  quando  os  wagons  possam 
ir  buscar  ás  minas  o  mineral,  carregado  directamente  e 
por  meios  promptos  uos  wagons  que  o  tragam,  directa- 
mente e  sem  qualquer  ti-ausbordo  intermédio,  para  bordo 
dos  grandes  navios  que  o  levem.  Para  este  estudo  ha 
grande  copia  de  subsitlios,  tanto  sobre  a  natureza  do  mi- 
neral, facilidade  de  exploração,  e  possança  das  minas,  es- 
tudos devidos  aos  distinctos  engenheiros  de  minas  o  sr. 
conselheiro  Pedro  Victor  da  Costa  Sequeira  e  os  falleci- 
dos  Lourenço  Malheiro  e  Rego  Lima,  como  sobre  a  faci- 
lidade de  transportes  e  capacidade  do  trafico  da  linha  do 
Douro,  podendo  appellar-se  ])ara  o  valioso  e  consciencioso 
estudo  que  sobre  o  assumpto  fez  o  sr.  engenheiro  João  José 
Pereira  Dias,  estudo  tão  completo  como  possível,  compa- 
rativamente com  as  minas  de  Somorrostro,  servidas  pelo 
porto  de  Bilbao,  e  pelas  enseadas  de  Somorrostro,  de  Sal- 
ta-Cavallos,  do  Decido  e  Castro,  que  já  eram  conhecidas 
e  exploradas  pelos  romanos,  como  consta  da  NaturaUs 
Historúv.  de  Plinio,  e  que  no  século  XVI  alimentavam  as 
celebres  ferrarias  da   Biscaia.  Sentindo   não  poder  trans- 
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(■n'\cr  aqui  parte  daquelles  estudos,  pur  meinis  aproj)ria- 
ilos  ao  lim  deste  livro,  esperarei  que  o  estudioso  enge- 
nheiro os  complete  e  dè  a  publico,  para  servirem  na  re- 
solução de  uma  questão  que  tanto  interessa  o  ])aiz. 

Estabelecimentos  e  serviços  luuritinios  de  Leixões.  — 
Acham-se  hoje  estabelecidos  em  Leixões  os  seguintes  scr- 
\iços : 

1."  Direcção  technica  das  obras. 

2."  Capitania  do  porto. 

o."  Posto  electro-semaphorico  ofticial. 

4.°  Posto  electro-semaphorico  da  associação  commer- 
cial  do  Porto. 

õ.°  Estação  de  saúde. 

•3."  Delegação  da  alfandega  do  Porto. 

7."  Secção  da  guarda  tiscai. 

S."  Pharolim  do  molhe  do  sul. 

9."  Estação  de  soccorros  a  náufragos. 

10."  Estação  fvnuuut.-:  do  ramal  da  Senliora  da  Hora  a 
Leixões,  explorado  pela  companhia  do  caminho  de  ferro 
da  Povoa. 

11."  Estação  da  liulia  eléctrica  da  compaTiiiia  cari-is  d<' 
ferro  do  Porto. 

12."  Vários  guindastes  para  descarga  exjjlorados  })or 
particulares. 

lo."  Posto  de  desinfecção  por  conta  da  associação  com- 
mercial  do  Porto.  * 

Tratarei  seguidaiiunte,  e  ])or  sua  ordem,  de  cada  um 
destes  serviços. 

Direcção  tecbiiica  das  obras. —  Adjudicada,  por  contrato 
de  Ki  de  fevereiro  de  18í^4,  a  empreitada  geral  de  cons- 
trucção  do  porto  de  Li^ixSes,  foi  encarregado  da  fiscalisa- 
ção  das  obras  o  engenheiro  Aifonso  Joaquim  Nogueira 
Soares,  ao  tem])o  director  das  obras  da  barra  do  Douro, 
que  ])assou  a  accumular  com  a  de  I.ieixõcs.  constituindo-se 
uma  dii-t'eção  única  de  todos  esses  traballios.  sob  a  desi- 
gnação de  «Direcção  das  obras  da  barra  do  Douro  c  da 
Hscalisação  da  construcção  do  [jorto  de  Leixões». 

Para  a  direcção  das  obras  da  barra  do  l)ouro  continuou 
a  haver  uma  secretaria  no  Ouro.  installada  nos  edifícios  e 
ai"mazens  do  antigo  Trem  do  Ouro,  pertencentes  ao  llinis- 
lerio  da  Guerra  (hoje  em  poder  do  mesmo  Ministério, 
que  n'elles  tem  installada  a  succursal  da  Manutenção  Mi- 
litar). 

.V  tiscalisaçàii  da  crinstnicçào  do  porto  de  Leixões  foi 
installada    'iii   T^rca    da   Palmeira,  im   i-asa   arrendada  na 


líua  lia  IVaia.  á  i'.si|uina  da  i-haina<la  sala  ãv  visitas,  de 
omli'  Sc  \r  toda  a  bat-ia  (ju^  constitm'  <>  porto  artificial. 

Tendo  sido,  por  deureto  du  'JV  de  oiittibio  de  IHUl, 
ereada  uma  jiiiíta  de  administração  das  obras  da  barra  do 
Douro,  e  approvado  por  portaria  de  2(1  il.'  al)ril  de  lS9l' 
o  respectivo  ref^ulanientu,  foi  por  portaria  de  4  de  maio 
d'este  ultimo  anuo  extineta  a  direeeào  dos  mesmas  obras, 
tieando  a  constituir  uma  diroceão  especial  stimente  a  fis- 
ealisaçào  ila  construcçào  do  porto  de  Leixões.  (|Ue  conti- 
nuou a  carjío  do  en^enlieiro  Xoj^iieira  Soares. 

Em  fevereiro  de  189;!,  aehando-se  concluidas  as  tdjras 
do  porto  artificial,  mas  ainda  não  ]i(|uidada  a  empreitada, 
e  estando  já  o  i  iij,'enheiro  Nogueira  >Soares  muitissimo 
doente,  o  tanto  que  veio  a  fallecer  a  2'ò  de  março  seguinte, 
foi-lhe  concedida  a  exoneração,  que  pediu,  do  cargo  de  di- 
rector da  fiscalisação  da  construcçào  do  porto,  a  qual,  por 
portaria  de  IG  do  referido  mez  de  fevereiro,  passou  a  ii- 
car  annexa  á  direcção  da  2.'*  circumseripção  hydraulica, 
então  a  cargo  do  sr.  engenheiro  João  Thomaz  da  Costa, 
tendo  como  chefe  de  serviço  em  Leixões  o  sr.  eng-^enheiro 
João  José  I'ereira  Dias. 

Em  ISIT).  a  jjedido  dos  empreiteiros,  foi-lhes  rescindido 
amigavelmente  o  contrato,  por  termo  lavrado  em  Lisboa 
em  1  de  março  do  dito  anno.  e  a  2.*  circumseripção  hydrau- 
lica tomou  posse  definitiva  de  todos  os  terrenos,  obras, 
editícios  e  material  em  29  do  mesmo  mez,  ficando  desde 
esta  data  a  cargo  immediato  da  mesma  circumseripção  as 
obras  do  porto  de  Leixões,  constituindo  uma  secção  de 
que  foi  chefe,  até  á  extineção  das  circumscripções  hydrau- 
lieas  em  1898,  o  já  referido  sr.  engenheiro  Pereira  Dias. 

Naquelle  mesmo  anno  de  189.")  foi  a  secção  de  Leixões 
installada  numa  casa  que  o  ministério  das  obras  publicas 
possuia  em  Jíattosinhos,  na  Praça  de  Passos  ^Manuel, 
n."  4,  casa  que  havia  sido  comprada  para  a  installação  da 
escola  de  desenho  industrial  «Gonçalves  Zarco»,  mas  <.[\ic 
se  achava  devoluta,  por  ter  sido  extineta  a  dita  escola. 
Deu-se,  portanto,  por  findo  nesse  anno  o  arrendanvnto 
da  casa  de  Leça  da  Palmeira. 

Por  decreto  de  24  de  setembro  de  1898  foram  extinctas 
as  circumscripções  hydraulicas  e  creadas  algumas  direc- 
ções espci-iaes  de  serviços  de  portos  e  rios,  entre  as  quaes 
uma  sob  a  designação  de  «serviços  do  rio  Douro  e  porto 
de  Leixões,  de  que  foi  nomeado  chefe,  por  despacho  mi- 
nisterial de  ò  de  outubro,  o  sr.  engenheiro  Pereira  Dias. 

N'esta   nova   direcção   havia  duas  secções,  cada  uma  a 


farjtíti  de  11111  fii^Tiilifird  sul)alti'i-iH'.  stiulu  uma  du  rio 
Douro,  foni  a  sede  no  1'urto,  o  outra  do  porto  de  Leixões, 
eom  a  sede  em  llattosinlios.  I)'esta  ultima  foi  chefe  até 
ao  fim  do  anno  de  ISUit  o  sr.  engenheiro  Manuel  de  Sousa 
Machado  Júnior. 

Tendo  occorrido  em  fevereiro  de  1899  nos  molhes  do 
porto  as  importantes  avarias  que  já  descrevemos,  avarias 
(jue  foi  preciso  reparar  immediatamente  para  evitar  que 
no  inverno  seguinte  ])()dessem  os  estragos  augmentar,  foi 
determinado  em  portaria  de  i5  de  maio  do  dito  anno  que 
os  traltalhos  de  Leixões  fossem  desdobrados  em  duas  sec- 
ções, cada  uma  dirigida  por  um  engenheiro,  tendo  uma  a 
seu  cargo  somente  as  obras  de  reparação  dos  molhes,  e 
outra  as  ofticinas  e  o  ser\"ieo  de  tracção.  Com  a  primeira 
licou  o  já  rcferitlo  engenheiro  Machado  Júnior.  l'ara  a  se- 
gunda foi  nomeado  o  sr.  engi'nheiro  Luiz  de  Albuquerque  de 
Orey,  que  accumulava  esse  sei-viço  com  o  de  chefe  de  trac- 
ção e  ofticinas  nos  caminhos  de  ferro  do  alinho  e  Douro, 
e  nos  do  sul  e  sueste,  tendo  para  o  coadjuvar  em  Leixões 
o   sr.    engenheiro  ajudante  /acharias  José  de  Sant'Auna. 

A  secretaria  da  secção  das  obras  continuou  a  ser  em 
]\[attosinhos.  Para  installar  a  secção  das  otíicinas  elevou-se 
um  andar  a  uma  casa  já  existente  no  estaleiro  do  molhe 
do  norte,  em  Leça,  próximo  dos  armazéns  geraes. 

No  principio  do  anno  de  1900,  tendo  passado  á  situação 
de  licença  illimitada  o  sr.  engenheiro  Machado  Júnior, 
ficou  a  secção  das  obras  a  cargo  do  sr.  engenheiro  Antó- 
nio Ferreira  Villas. 

Xo  íim  do  mez  de  junho  de  1901,  tendo  passado  ao  ser- 
\iço  militar,  por  promoção  ao  posto  immediato,  o  sr.  en- 
genheiro IVreií-a  Dias,  entregou  a  direcção  dos  serviços  do 
rio  Douro  e  porto  de  Leixões  ao  seu  immediato  na  direc- 
ção, o  sr.  engenheiro  Justino  Marques  de  Oliveira. 

Por  portaria  de  2  de  agosto  do  mesmo  anno  de  1901 
foi  nomeado  director  dos  referidos  serviços,  cargo  que  ac- 
cumulou  com  o  de  director  das  obras  publicas  do  districto 
de  Vianna  do  Castello,  o  sr.  engenheiro  João  Thomaz  da 
Costa. 

Como  por  esse  tempo  já  estava  concluída  a  reparação  do 
material,  e  também  a  concluir  a  grande  reparação  do  titan 
do  norte,  foi  supprimida  a  secção  das  ottícinas,  voltando  a 
lia\er  cm  Leixões  uma  só  secção  encarregada  de  tod()S  os 
trabalhos,  tanto  das  obras,  como  das  oflicinas.  E,  tendo 
sido  o  sr.  engenheiro  Villas  transferido  para  a  secção  do 
Douro,  e   tendo  o  sr.  engenheiro  Orey  pedido  a   exonera- 
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o3o  tio  .síTvioo  lU'  Loixòos,  ficou  por  ali,nim  tempo  o  sr.  en- 
fTcnhciro  8ant'Anna  c-om  a  nova  secçcão  de  Leixões,  até 
que,  tendo  este  ultimo  engenheiro  de  ir  ao  estrang^eiro  fis- 
calisar  a  construcção  de  locomotivas  para  os  caminhos  de 
ferro  do  ]\[inlio  e  Douro,  passaram  os  trabalhos  de  Lei 
xÔes  a  ficar  a  cargo  do  sr.  engenheiro  João  Henrique  von 
Hafe,  sob  a  direcção  superior  do  sr.  engenheiro  João  Tho- 
maz  da  (.'osta. 

Por  decreto  de  24  de  outubro  do  mcsniu  anuo  de  líMll 
foram  no\amcnte  remotldados  os  serviços  de  obras  publi- 
cas, constituindo-so  direi'ções  de  serviços  tluviaes  e  marí- 
timos, a  primeira  das  quaes,  a  que  ficou  pertencendo  o 
porto  de  Leixões,  foi  confiada,  por  decreto  de  7  de  no- 
vembro, ao  sr.  cngculiiiro  \on  Jlafe,  seu  actual  dircíjtor. 

As  obras  de  Leixões  constituem  hoje  uma  secção  d'essa 
direcção,  a  cargo  do  engenheiro  sr.  João  José  Lourenço 
de  Azevedo.  A  sede  da  secção  é  em  Mattosinhos,  na  casa 
da  Praça  de  Passos  Manuel,  já  referida. 

Além  dos  cdificios,  a  que  nos  temos  referido,  existem 
mais  as  seguintes  installações,  edifícios  e  terrenos  a  cargo 
da  secção  de  Leixões. 

No  molhe  do  norte,  em  Leça  da  Palmeira:  estaleiro  do 
construcção  de  blocos ;  officinas  (de  carpinteiros,  de  ferrei- 
ros, de  serralheiros,  de  caldeireiros  e  de  fundição  de  me- 
taes),  com  duas  locomoveis,  estando  uma  installada  n'uma 
casa,  ao  lado ;  poço,  tendo  installado  um  pulsometro,  c, 
n'Hma  casa  ao  lado,  a  caldeira  que  lhe  fornece  o  vapor: 
deposito  de  agua,  elevado,  recebendo  a  agua  do  poço  e 
distribuindo-a  para  as  officinas,  e  paj^^a  a  grua  que  alimenta 
as  loconn)tivas ;  armazéns  geraes  de  materiaes  ;  cocheira 
de  locomotivas;  escriptorios. 

No  molhe  do  sul,  em  Mattosinhos  :  estaleiro  de  construc- 
ção de  blocos;  armazém  geral  de  materiaes;  uma  pequena 
officina  de  ferreiro,  e  deposito  de  agua. 

Em  Mattosinhos,  no  logar  do  Prado,  fora  do  recinto  das 
obras  :  deposito  de  agua,  alimentando-se  do  ribeiro  do  Prado 
por  meio  de  uma  bomba  a  braço. 

No  monte  de  S.  Gens,  a  6  kilometros  de  Leixões:  paiol 
dos  explosivos ;  escriptorio  e  armazém  annexo ;  pequena 
officina  de  ferreiro;  casa  da  balança;  casa  de  habitação  do 
chefe  de  trabalhos ;  barraca-hospital  (em  mau  estado) ; 
e  pedreiras,  com  a  área  de  102:298,.")  metros  quadrados. 

Entre  o  monte  de  S.  Gens  e  o  molhe  norte  do  porto: 
linha  férrea,  de  0"',90  de  largura  entre  os  carris,  na  ex- 
tensão total  de  <;:7;54"',19,comprehendendo  uma  passagem 


sobrr  a  r.straila  inunÍL-iijal  de  Mattosiuliu»  :u>  (_'ai\  alliido. 
iKi  lugar  de  Real.  e  uma  ponte  de  ferro  eom  pilares  de 
pfdra,  em  curva  de  lijí)  metros  de  raio,  formada  por  qua- 
tro tramos  independentes  de  15  metros  eada  um,  sobre  o 
rio  Leça.  na  sua  foz.  entre  ^lattosinhos  e  I^eça  da  Pal- 
meira. Supertieie  do  terreno  oecupado  pela  linha.  ;-5r):4(Xj 
metros  quadrados.  Esta  linlia  tem  um  ramal  na  praia,  por 
fora  do  molhe  sul  do  porto,  para  serviço  de  transporte  da 
areia  exfrahida  da  mesma  praia  para  fabrico  das  argamas- 
sas, e  ainda  um  jirdlongamento  ])ara  fora  do  molhe  norte, 
destinado  a  dar  a  reversão  para  a  linha  de  serviço  d"este 
molhe. 

Capitania  do  porto. —  Coucluidas  as  obras  do  porto  em 
fins  do  anno  de  1892,  e  começando  a  accentuar-se  a  nave-^ 
gaçào  pai'a  elle,  creou-se  ali  uma  delegação  da  capitania 
do  Porto,  sob  a  designação  de  odelegação  maritima  dn 
porto  artificial  de  Leixões»,  sujeita  ao  regulamento  geral 
das  capitanias  e  a  um  regulamento  especial  approvado 
por  decreto  de  24  de  dezembro  do  dito  anno.  A  dele- 
gação foi  installada  n'uma  barraca  de  madeira,  que  tinha 
servido  nas  obras  e  havia  sido  construida  pelos  emprei- 
teiros no  molhe  norte,  e  compunha-se  do  seguinte  pessoal : 

Um  delegado  marítimo,  ofHcial  da  armada,  subordinado 
á  capitania  do  Porto : 

Um  escrevente,  desta<-ado  da  misma  capitania: 

Um  servente ; 

Um  cabo  do  mar.  excrcendu  também  as  funcçÕes  de 
guarda  de  lastro. 

Por  decreto  de  27  de  maiu  úr  ls9;i  foi  alterado  aquelle 
regulamento,  sendo  modificada  a  composição  do  pessoal  pelo 
modo  seguinte : 

Um  delegado  de  marinha,  chefe  do  porto ; 

Um  patrão-mór,  mestre  ou  contra-mestre  da  armada; 

Um  escrevente,  destacado  da  capitania  do  Porto ; 

Um  cabo  do  mar,  patrão  das  embarcações; 

Seis  remadores : 

Dois  signaleiros; 

Um  servente  ; 

Os  pilotos  da  barra  do  Douro  que  fossem  precisos  para 
o  serviço  da  pilotagem  e  arrumação  dos  navios. 

Para  satisfazer  ao  preceituado  no  artigo  57."  do  ci- 
tado regulamento  de  27  de  maio  de  1893  foi  ordenado  ao 
engenheiro  chefe  de  serviço  em  Leixões  que  organisasse 
o  projecto  de  um  edifício  para  nelle  ser  convenientemente 
installada  a  deleiracão  de  marinha. 


Hsse  projéctil  foi  ertectiviímcute  elaborado,  cm  data  do 
11  de  dezembro  do  rcfei-ido  anuo,  e  o  seu  orçamento  elc- 
vava-se  a  4:1(M)-S0()0  réis,  constando  o  edifício,  como  se 
vê  na  estampa  xv.  de  dois  pavimentos  c  de  um  terraço 
para  o  semaphoro.  Por  indicação,  porém,  do  entrenheiro 
auctor  do  projoefo  r  do  otHeial  da  armada  i|ue  ilirit;ia  a 
delegaçito,  foi  esta  instaliada  no  castelio  de  j^eça,  cedido 
para  esse  íim  pelo  ministério  da  guerra,  e  onde  ficou  em 
muito  boa  situaç.ão,  dominando  toda  a  bacia  e  descobrindo 
ainda  por  sobre  os  mollies  um  larf;o  liorisoute. 

O  primeiro  e  único  chefe  da  delegação  foi  o  ])rimeii-o 
tenente  da  armada,  hoje  capitão-tenente,  o  sr.  José  da 
Cunha  Lima,  que  ali  se  conservou  até  abril  de  1895. 

]'or  decreto  de  18  d'esse  mesmo  mez  foi  a  delegação  de 
marinha  elevada  a  capitania  de  2.^  classe,  abrangendo  o 
porto  de  Leixões  e  o  rio  Leça  até  o  primeiro  açude, 
tendo  reeaido  a  primeira  nomeação  do  respectivo  capitão 
do  porto  no  capitão-tenente  da  armada,  hoje  ca|jitão  de 
mar  e  guerra,  o  sr.  Júlio  Alves  de  Sousa  Vaz. 

A  capitania  continuou  instaliada  no  castelio,  onde  ainda 
hoje  se  encontra,  e  comprehende  o  seguinte  pessoal: 

Um  capitão  do  porto,  official  superior  da  armada  ; 

Um  eservente; 

Um  patrão-mór,  ofHcial  do  quadro  auxiliar  do  serviço 
naval,  saido  da  classe  dos  mestres  de  manobra  : 

Um  cabo  do  mar.  exercendo  as  funcções  di'  patrão  do 
escaler ; 

Nove  remadores  : 

Dois  signaleiros: 

l'm  servente. 

Em  189s  foi  o  sr.  Júlio  Vaz  substituído  pelo  capitão- 
tenente,  hoje  capitão  de  fragata,  o  sr.  Sebastião  Afaria 
l'into  Garcez,  que,  a  seu  turno,  foi  snljstifuido  em  1901 
pelo  sr.  capitão  tenente  José  da  Cunha  Lima,  e  este,  fi- 
nalmente, pelo  capitão  de  fragata  o  sr.  Aristides  l'aes  de 
Faria,  que  é  o  actual  capitão  do  porto. 

Por  determinação  do  ministério  da  marinha,  baseada 
sobre  a  proposta  do  chefe  do  departamento  marítimo  do 
norte,  foi  a  área  jurisdiccional  da  capitania  de  Leixões 
ampliada  em  fevereiro  de  1903  a  toda  a  costa  marítima 
do  concelho  de  Bouças,  limitada  ao  norte  pelo  ribeiro  de 
Labruge,  que  o  separa  do  concelho  de  Villa  do  Oonde,  e 
ao  sul,  pela  estrada  de  cireumvallação  do  mimicipio  do 
Porto,  que  o  separa  d'este  concelho.  Comprehende  se  n'esfa 
área  a  histórica  ^>rrtíVí  ila  Arnoxa  de  Primpe/lúlo,  onde  no 


(lia  S  dr  jullio  ili'  l><iVJ  clesemhaivaram  os  oon.stitiK'ionaes 
i'oiiimandaclos  pelo  Imperador  1).  Pedro  IV,  praia  onde 
mais  tarde  se  erigiu  um  monumento  para  perpetuar  a  me- 
moria d'esse  facto,  que  anda  adulterado  na  tradição,  cha- 
mando-se  erradamente  áquelle  logar  a  prain  do  Mindellu, 
quando  esta  fica  a  uns  poucos  de  kilometros  ao  norte,  no 
concelho  de  Yilla  do  Conde. 

Posto  electro  semapliopico  otticial. —  Quando  se  installou 
a  delegação  de  marinha  no  castello  de  Leça,  erigiu-se  ali 
nm  mastro  de  signaes  para  o  serviço  próprio  da  delegação. 

]'ela  mesma  occasião,  ou  um  poucfi  antes,  havia  a  as- 
sociação commercial  do  Porto  estabelecido  em  Leixões 
para  uso  do  commercio  um  bem  montado  serviço  electro- 
semaphorico,  de  que  mais  adiante  tratarei.  * 

Com  essas  duas  installaçues  achavam-se  regularmente 
attendidas  as  necessidades  do  serviço  publico  e  do  serviço 
particular,  os  quaes  se  auxiliavam  reciprocamente,  sempre 
no  sentido  do  interesse  geral.  Pertencendo,  porém,  por  lei 
os  serviços  semaphorieos  ao  ministério  das  obras  publi- 
cas, propoz  o  chefe  dos  serviços  telegraphicos  do  Porto  ao 
referido  ministério,  que  o  semaphoro  da  capitania  de  Lei- 
xões fosse  entregue  a  este  ministério,  e  que  no  castello  de 
Leça  fosse  installada  uma  estação  electro-semaphorica  of- 
ticial,  convenientemente  ligada  com  as  da  Luz,  Cantareira, 
líolsa  e  Central. 

Acceita  superiormente  esta  indicação,  e  depois  das  ne- 
cessárias combinações  enjre  o  ministério  da  marinha  e  o 
das  obras  publicas,  cedeu  aquelle  a  este  o  mastro  de  si- 
gnaes e  uma  sala  da  capitania  para  a  installação  do  ser- 
viço semaphorico,  tendo  se  la\rado  termo  d'essa  cedência 
em  21  de  abril  de  1897,  no  qual  ficou  consignado  que  a 
estação  semaphorica  ficava  obrigada  a  transmitir,  nos  ter- 
mos do  regulamento  vigente,  tanto  para  o  mar,  como  para 
terra,  os  telegrammas  ofíiciaes  da  capitania  com  preferen- 
cia sobre  o  serviço  particular,  devendo  igualmente  dar 
plena  execução  ao  prescripto  nos  artigos  42.",  43."  e  47." 
do  regulamento  do  porto  de  Leixões,  de  21  do  maio  de 
189;5,  mediante  requisição  escripta  do  capitão  do  porto, 
ou  do  delegado  por  elle  indicado,  e  bem  assim  transmittir 
todos  os  avisos  de  occorrencias  maritimas. 

Installou-se  o  serviço  semaphorico  na  data  acima  refe- 
rida, tendo  ficado  a  cargo  do  vigia  do  mar,  o  sr.  Manuel 
Gonçalves  Pereira,  o  qual  ficou  com  horário  duplicado, 
por  não  ter  outro  empregado  para  o  auxiliar. 

Em  18  de    outubro  de    1900  foi    estabelecido  o  serviço 
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t-ltíctrit-o.  ái.-iulij  nomeado  L-hefe  de  secçào  o  Sf^rundo  aspi- 
rante, sr.  (ínilhérmc  Augfii.sto  Yidal,  ('cm  serviço  dupli- 
cado, e  havendo  dois  vigias  do  mar,  um  por  turno. 

Posto  electro-seniaphorico  da  Associação  Coniinercial  do 
Poi'to. —  Sobre  este  importante  estabelecimento,  com  que 
a  benemérita  associação  commercial  do  Porto  tem  pres- 
tado ha  muitos  annos  grandes  benefícios  ao  commercio  e 
navegação,  não  posso  dizer,  nem  mais,  nem  melhor,  do 
que  aquella  associação,  correspondendo  benevolamente  ao 
pedido  que  lhe  enderecei,  teve  a  bondade  de'  coinmnnicar- 
me  e  que  textualmente  transcrevo : 

.\<ila  sobre  a  institnifão,  fins  e  serviços  da  secção  dos  triegraphos 
e  semaphoros  privativos  da  Associação  Commercial  do  Porlo 

Entre  os  di\ersos  estabelecimentos  que  a  associação 
commercial  do  Porto,  na  sua  longa  existência  de  três 
quartos  de  século,  tem  iniciado,  de  alguns  dos  quaes  se 
fornece  também  informações  em  separado,  a  secção  dos 
telegraphos  e  semaphoros  privativos  da  corporação  é  uma 
d'aquellas  que  mais  benefícios  tem  prestado  ao  commercio 
local.  Tem  por  fím.  exclusivamente,  facultar  á  praça,  com 
maior  rapidez,  as  noticias  do  movimento  e  frequência  da 
navegação  na  barra  do  Douro  e  no  porto  de  Leixões,  e 
bem  assim  transmittir  a  esta  as  ordens  ou  instrucções  dos 
agentes  ou  caixas  aqui  estabelecidos. 

Fundado  em  18;55  por  uma  commissão  de  sócios  da 
associação  commercial,  armadores  de  navios,  e  custeada 
a  sua  despeza  com  o  producto  de  taxas  que  voluntaria- 
mente se  impuzeram  os  mesmos  por  cada  na\io  que  en- 
trava, passou  logo  a  ser  administrado  superiormente  pela 
corporação,  que  todos  os  annos  tinha  de  destinar  subsídios 
relativamente  importantes  a  esta  parte  dos  seus  serviços, 
pois  que  as  receitas  próprias  não  chegavam,  n'aquella  epo- 
cha,  a  cobrir  as  despezas. 

Funccionou  a  principio  o  telegrapho  por  meio  de  ban- 
deiras ;  correspondendo  de  uma  installação  feita  na  capella 
do  ^fonte  da  Senhora  da  Luz,  á  Foz,  para  a  Sé,  e  d'ali 
para  a  Bolsa,  para  o  que  a  associação  requereu  e  obteve 
as  necessárias  auctorisações ;  mais  tarde  substituiu-se  o 
uso  das  bandeiras  pelo  de  ponteiros  (1841)  e  transferiu-se 
o  posto  da  Sé  para  uma  installação  no  alto  do  Jlonte  de 
Graia,  aonde  continuou  até  1853,  tendo  de  suspender-se  o 
serviço  no  período  incidentado  de  1X47,  por  virtude  de 
uma  intimação  da  junta  do  Porto.  Em  seguida  ao  naufra- 
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i;i()  i|n  \a])iir  Purta.  r  ohcdofeiiilo  a  um  moviniriitn  «la 
upinião  que  i-ec-lama\a  a  pxistcnoia  á  entrada  da  barra 
de  um  posto  maritimo  para  serviço  de  navegação,  a  as- 
soeiação  commercial  requereu  e  obteve  auetorisação  para 
eonstruir  o  sou  primeiro  posto  leleífraphico.  e  semaph()- 
i-ico.  (jiie  foi  effecti\aniento  e.stabeleeitlo  aonde  ú  hoje  o 
eaes  do  marofrrapho.  á  ('antareira. 

Em  iJ^õ."»  ensaiou  a  associação  conmiereial  do  Porto, 
pela  primeira  vez  n"esta  cidade,  a  telegrapbia  elcetriea. 
pelo  systeiiia  Bregiiet,  entre  as  suas  três  estações:  da 
Luz,  da  Cantareira  c  da  Bolsa:  e.  como  esse  ensaio  dou 
bom  resultado,  montou  definitivamente  aquella  pequena 
linha  telegrapbica.  Com  o  desenvolvimento  do*  serviços, 
foi  necessário,  quasi  ao  mesmo  tempo,  construir  também 
um  outro  na  Luz,  no  local  onde  estivera  a  mencionada 
eapella.  posto  este  que  foi  inteiramente  reconstruído  e 
ampliado  em  1887,  precedendo  auetorisação  do  ministério 
das  obras  pulilicas. 

Em  lS7(i  substituiu  a  associação  commercial  os  appa- 
relhos  de  systema  Breguet  pelos  de  systema  Jlorse,  com 
o  que  roalisou  um  apreciável  melhoramento  n'aquella  es- 
pécie de  ser\iços. 

Passados  annos,  e  tão  depressa  o  porto  de  Leixões  co- 
meçou a  ser  frequentado  pela  navegação,  em  1801,  soli- 
citou a  associação  commercial  permissão  do  ministério 
das  obras  publicas,  commen^io  e  industria,  que  lhe  foi 
concedida,  para  estender  a  sua  linha  telegraphica  do  Jlonte 
da  Luz,  na  Foz,  ao  porto  de  Leixões,  e  para  ahi  construir 
mais  um  jiosto  para  os  seus  serviços  telegraphicos  e  se- 
maplioricos.  Construído  este  e  montado,  como  os  outros, 
com  os  necessários  instrumentos  de  precisão  e  apparelhos 
telegraphicos,  obedecendo  com  pequenas  differenças,  no 
typo  da  construcção,  ás  editicaçÕes  anteriormente  eonstrui- 
das  para  o  mesmo  fim,  e,  como  indica  o  alçado  e  mais 
plantas  que  se  remetfem  em  separado,  ficou  a  instituição 
dos  telegraphos  e  semaphoros  da  associação  commercial 
com  as  quatro  estações  com  que  ainda  hoje  funcciona. 

Quanto  ao  uso  das  linhas  telegraphicas,  justamente  sr 
orgulha  a  associação  commercial  deste  pri\ilegio  que  lhe 
concedeu  o  governo  da  rainha  a  Senhora  D.  ilaria  II: 
quanto  ao  dos  signaes  semaphoricos,  representa  egual- 
mente  uma  concessão  es])ecial,  outorgada,  todavia,  sob 
certas  condições,  das  quaes  a  principal  é  não  poder  a  as- 
sociação Commercial  usar  de  signaes  convencionaes  que 
não  sejam  os  do  respectivo  código.  Nos  telegraphos,  é-lhe 


também  ])n>liibi(Iii  acceitar  e  expedir  communicaoões,  que 
nãci  tenham  immediata  relação  c<im  o  servioo  ila  navefra- 
eão.  Tildas  estas  cundicÕes  teem  sido  rigorosamnite  rum- 
j)  ridas. 

Como  se  pijdc  eompreliender,  as  reeeitas  que  a  asso- 
ciação commcreial  do  Porto  cobra  do  eommereio  local, 
com  destino  ao  custeio  das  despezas  dos  telegraphos  e  sc- 
maphori>s,  não  ehefram  a  cobrir  estas.  O  cofre  social,  to- 
davia, supporta  gostosamente  esse  encargo  do  deficit,  que- 
rendo, ])or  um  lado,  honrar  assim  o  antigo  privilegio  que 
lhe  foi  concedido,  e,  depois,  confirmado  e  ampliado;  ))or 
outi'o  lado  satisfazer  aos  desejos  dos  armadores  de  navios 
e  consignatários  da  navegação,  da  praça  do  Porto,  que 
não  poderiam  lioje  prescindir  facilmente  d'a(juellos  servi- 
ços, que  são.  naturalmente,  muito  mais  promptos  do  qui^ 
os  que  lhes  poderia  prestai'  o  Estado,  em  rasão  do  cara- 
cter exclusivo  e  limitado  qut'  têem. 

Todos  os  serviços  desta  instituição  são  hoje  administra- 
dos su])eriormentc  por  uma  commissão  de  três  directores, 
anmialmente  eleita  de  entre  os  membros  da  direcção  da 
associação  commercial,  c  regem-se  por  um  regulamento 
especial,  confeccionado  pela  mesma  direcção. 

Secretaria  da  associação  commercial  do  Porto,  em  '.' 
de  outubro  dl'  litO;i.:^0  primeiro  secretario  (assiijtimlo), 
(luilhtrmc   ]\'iindi<chiieirlir. 

Alem  dos  interessantes  esclarecimentos,  (jue  ficam  ex- 
postos, foram-me  ainda  obsequiosamente  fornecidas  as  in- 
formações que  se  seguem : 


Infurmatões  compleaieDlares  da  iiola  sobre  a  insliluifão,  lins  e  ser- 
\i{fl$  (la  $ei';ão  dos  Iclegraplios  c  seiíiapboros  privallTOs  da.4$so- 
tiaçãu  Cumineriial  du  Porlo,  de  D  de  outubro  de  \Wi. 

i)  cditicio  tio  posto  teli'graphico  e  semaphorico  da  as- 
sociação commercial  do  Porto,  em  Leixões,  de  que  se  re- 
Tiiettem  desenhos  que  podem  servir,  pouco  mais  ou  menos, 
de  typo  para  os  das  demais  edificações  d'este  serviço, 
custou  2:;)<30f)000  réis,  quantia  por  que  foi  adjudicado  a 
um  empreiteiro.  <)  respectivo  ])rojecto  foi  li^vantado  pelo 
conductor  de  nliras  publicas  Licinio  íiuimarães,  que  di- 
rigiu e  tiscalisou  a  constnicçào.  (Js  postos  da  Luz  e  da 
<Jantareira  custaram :  a  reconsti'ucção  do  primeiro,  réis 
.■)'..'><H).S(tO(»:    o   segundo  cerca  de  2:r^0(.lÀ(KMi  réis.  Foi  au- 
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ft<ir  daíjufUe  prujectn  de  reconstrueçào  o  enjjenlieini  José 
de  Macedo  Araújo  Júnior,  então  ao  serviço  da  associação 
fommercial  (1887).  Caknda-se  que  a  installação  dVstes 
serviços,  com  seus  ediiicios,  apparelhos,  instrumentos  de 
precisão  e  demais  material,  tem  custado  approximada- 
mente  15:0<tO.>000  réis. 

O  rendimento  das  taxas  que  a  associação  et>mmercial 
cobra  da  navegação,  pelos  serviços  telegrapliicos  e  sema- 
jdioricos  que  lhe  presta,  anda  por  cerca  de  3:500!)0UCt  réis 
annualmente.  Estas  taxas  são  lançadas  a  cada  na\io  que 
entra  nos  portos  do  Douro  e  Leixões,  e  em  proporção 
correspondente  ao  seu  annamento,  sendo  a  máxima,  para 
os  \apores,  de  3í*20Õ  réis  ;  e  a  minima,  para  os  hiates  de 
cabotagem,  de  400  réis.  Us  rebocadores  pagam  a  annui- 
dade  de  lo->5W  réis.  Em  compensação,  a  associação  com- 
mercial  transmitte  todo  o  serviço  de  communicação  entre 
a  navegação  e  os  armadores,  e  vice-versa,  durante  o  tempo 
em  que  os  navios  se  acham  fundeados  no  porto  ou  á  vista 
dos  seus  semaphoros. 

Este  rendimento  só  ha  poucos  annos  attingiu  a  quantia 
acima  indicada,  não  passando  ainda  em  18ÍI0  de  2:400.!>OÕU 
réis,  o  que  não  chegava  para  cobrir  as  despezas  com  o 
ser\iço,  sendo  o  dejicif  annualmente  coberto  pelo  cofre 
commum  da  associação  commercial. 

Actualmente  as  despezas  com  ordenados  ao  pessoal  e 
outras  de  manutenção  do  serviço  ele\am-se  a  cerca  de 
í5:10tt?>000  annualmente;  mas  não  entram  nesta  \erba  as 
despezas  de  conservação  dos  edifícios,  reparação  de  ma- 
teriaes.  etc,  que  são  custeadas  pelo  fundo  de  conservação 
dos  bens  immobiliarios  da  corporação,  nem  também  o  juro 
do  capital  empregado  nos  edifícios  occupados  pelos  tele- 
graphos  e  semaphoros. 

Secretaria  da  Associação  ( 'ommt-rcial  do  Porto,  em  28 
de  no\embro  de  l'J0;3.=  0  primeiro  secretario  (assignaduj, 
GitiUiirinf   Wan<ls<hntider. 

Escusado  é  encarecer  um  serviço  que  a  associação 
commercial  do  Porto  tem  bisarramente  mantido,  não  cora 
a  mira  no  lucro,  mas  somente  dos  interesses  do  commer- 
cio  e  da  navegação,  e,  pôde  ainda  acrescentar-se,  da  hu- 
manidade. 

Contril)uindo  generosamente  para  este  serviço,  que  se 
conser\a  de})aixo  de  uma  rigorosa  e  vigilante  administração, 
é  este  um  dos  não  menos  \aliosos  titulos  de  gloria  para  a 
associação,    que    tão  intelligente.  sabia  e  pi'oticientementc 
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promove  e  favorece  os  interesses  da  respeitável  classe  qne 
representa. 

EstaçSo  de  saúde.  —  Até  1898  não  havia  em  Leixões 
serviço  especial  de  saúde  maritima.  Quando  ali  entrava 
algum  navio,  tinha  de  esperar  que  o  guarda-mór  de  saúde 
da  estação  do  Porto  fosse  a  Leça,  onde  o  aguardava  nm 
escaler  da  alfandega,  que  o  levava  a  bordo  para  fazer  a 
visita. 

Por  decreto  de  20  de  abril  daquelle  anno  foi  creada  no 
porto  de  Leixões  uma  delegação  da  estação  de  saúde  do 
Porto,  a  qual  era  dirigida  por  um  medico  sub-guarda-m()r, 
com  residência  em  Leça  da  Palmeira.  Faziam  serviço  n'essa 
delegação  o  interprete  e  o  agente  da  estação  do  Porto, 
recebendo  pela  accumulação  de  serviços  uma  gratiiicação 
especial. 

0  regulamento  geral  de  sanidade  maritima  de  21  de 
janeiro  de  18!)7  não  moditicou  a  organisacão  do  serviço 
da  delegação,  a  qual  continuou  a  funccionar  com  o  mesmo 
pessoal  e  sob  a  dependência  da  estacão  de  saúde  do  Porto, 
como  sua  delegada  que  era,  até  a  reforma  g^cral  dos  ser- 
viços de  saudc  e  de  beneficência  publica,  approvada  por 
decreto  de  24  de  dezembro  de  1901,  que  creou  em  Leixões 
uma  estação  de  saúde  de  1.'  classe,  supprimiudo  a  estação 
do  Porto,  que  passou  a  ser  uma  delegação  da  de  Leixões. 

A  nova  estação  de  saúde,  como  as  suas  congéneres, 
tem  o  seguinte  ])essoal : 

1  guarda-mór  chefe. 

2  guardas-móres. 

1  escrivão  interprete. 

1  fiscal. 

4  guardas  de  saúde. 

1  patrão  do  escaler. 

4  remadores. 

Por  emquanto  ainda  não  ha  os  remadores  nem  o  respe- 
ctivo patrão,  porque  também  não  ha  o  escaler,  sendo  o 
serviço  feito,  como  sempre  o  tem  sido  desde  o  principio, 
pelo  escaler  da  alfandega,  á  qual  o  serviço  de  saúde  tem 
andado  sempre  junto,  no  que  diz  respeito  ao  edificio  onde 
funcciona  e  ao  material  marítimo  e  respectivo  pessoal. 
Presentemente,  tendo  a  alfandega  um  edificio  próprio, 
n'elle  ha  um  gabinete,  inteiramente  independente  dos  ser- 
viços aduaneiros,  para  a  estação  de  saúde. 

f)  serviço  de  saúde  é  pago  por  um  imposto  sanitário, 
creado  pelo  decreto  de  20  de  abril  de  1893,  o  qual,  todavia, 
não  chega  para  a  totalidade  das  despezas  do  mesmo  ser- 
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viço.  Assim,  no  anuo  cíníI  de  l'JOo,  tendo  sido  ,i  despeza 
(la  õstaf.-ão  de  saúdo  na  importância  total  de  3:877-S134réis, 
o  imposto  rendeu  apenas  3:G01:ô000  réis.  Oihjicit  acoberto 
))ela  associação  commercial  do  Porto,  a  qual,  pelo  decreto 
de  8  de  outubro  de  1900,  é  quem  recebe  o  imposto  e  ])aga 
as  despezas  mensalmente,  sendo  ella  também  quem  admi- 
nistra a  construcção  do  po»to  dv  drs infecção,  complemento 
da  estação  de  saúde,  recebendo  egualmente  um  outro  im- 
posto creado  por  este  ultimo  decreto,  imposto  que  o  com- 
mercio  da  praça  do  Porto  se  offeroceu  para  pagar  pelos 
navios  que  entram  em  Leixões. 

Eraquanto  não  está  prom|)to  a  funccionar  o  alludido 
jiijdo,  de  que  adiante  tratarei  mais  desen\olvidamentc,  a 
estação  de  saúde  é  considerada  de  l'.''  classe. 

0  guarda-mór  cliefe  da  estação  de  saúde  é  o  sr.  dr. 
José  Domingues  de  ( )liveira  .lunior,  que  era  anteriormente 
o  sub-guarda-mór  chefe  da  delegação. 

Delegação  aduaneira.  —  Até  1892,  quando  algum  navio 
entrava  no  porto  de  Leixões,  ia  da  alfandega  do  Porto 
um  empregado  a  Leça  fazer  as  visitas  e  verificação  das 
bagagens  que  desembarcavam,  e  o  despacho  das  que  em- 
barcavam. Quanto  ás  mercadorias,  a  sua  carga  e  descarga 
iffeetuava-se  por  intermédio  das  barcaças  {Ughferg)  que 
faziam  (e  ainda  hoje  fazemj  o  serxiço  entre  Leixões  o  o 
li"  Douro,  sendo  os  desiiaclios  e  as  verificações  cfFectuadas 
na  alfandega  do  Porto. 

Por  decreto  de  28  de  fevereiro  de  1891  foi  ci-eada  em 
Leixões  uma  delegação  de  3."  classe  da  alfandega  do 
Porto,  a  qual,  todavia,  si''  foi  installada  em  um  de  junho 
de  1892.  C"omprehendia  somente  o  porto  artificial  e  era 
dirigida  por  um  segundo  official,  a  quem  estavam  subor- 
dinados um  aspirante,  um  patrão  do  escaler  e  quatro  re- 
madores. 

Em  1  de  outubro  de  1893  foi  ampliada  a  jurisdicção  da 
delegação,  que  se  estendeu  até  o  extremo  marítimo  ao  norte 
do  districto  do  Porto,  passando  a  superintender  nos  postos 
de  despacho  de  ilattosinhos  e  da  Povoa  de  Varzim  e  nos 
jiostos  Jiscacs  de  vigia  de  Boa  Nova,  Pampellido,  Angeiras, 
Villa  Chã,  Jlindello.  Yilla  do  Conde.  Caxinas.  .V-ver-o-]\[ar, 
Aguçadoura  e  Estella. 

A  portaria  de  7  de  maio  de  189()  elevou  esta  delegação 
á  1.''  classe,  fazendo  todo  o  serviço  de  importação,  expor- 
tação, reex])ortação,  transito  e  transferencia. 

Actualmente  comprehende  o  seguinte  j)cssoal : 

1  éhéf'  da  delegação,  insjieetor. 


2  aspirantes. 

1  amanuense. 

2  contínuos. 
1  patrão. 

13  remadores. 

Nos  primeiros  annos  a  delegação  aduaneira  funcciono. 
n'um  barracão,  que  tinha  servido  na  construcção  das  obras 
do  porto.  Mais  tarde,  tendo-se  arruinado  esse  barracão, 
a  delegação  passou  a  funccionar  numa  casa  alugada,  na 
rua  da  Praia,  em  Leça,  próximo  d'aquella  em  que  tinha 
funccionado  a  direcção  da  lisealisação  technica  das  obras. 
Actualmente  funcciona  em  edifício  próprio,  construído  em 
1898  dentro  do  recinto  do  porto,  segundo  um  projecto  ela- 
borado pelo  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  com  a  coUaboração 
do  sr.  conductor  Licinio  Guimarães. 

Esse  projecto,  de  que  se  encontram  na  estampa  xv  uma 
planta  e  um  alçado,  e  cuja  construcção  custou  .õ:947:>448  réis, 
comprehende  uma  grande  sala  de  23'", 90  X  9"',õO,  des- 
tinada ao  despacho  e  verificação  de  bagagens,  para  a  qual 
dão :  o  gabinete  do  chefe,  a  secretaria,  o  archivo  e  uma 
arrecadação. 

Separados  d'esse  servúço,  encontram-se :  ao  norte,  o 
quartel  dos  remadores,  o  quarto  do  patrão  e  o  deposito 
do  material  marítimo;  e  ao  sudoeste,  o  serviço  de  saúde. 

O  chefe  da  delegação  tem  sido  sempre,  desde  a  sua 
creação,  o  sr.  Joaquim  Augusto  Lobo  d'Avíla,  que  tem 
actualmente  a  categoria  de  inspector  das  alfandegas. 

Secção  da  guarda  fiscal. — Antes  da  organisação  militar 
da  guarda  fiscal,  decretada  em  24  de  dezembro  de  1885, 
já  em  Mattosiuhos  havia  uma  secção  do  antigo  corpo  da 
fiscalisação  externa  das  alfandegas,  para  cobrança  do  im- 
posto do  pescado  e  para  superintender  em  alguns  postos 
de  vigia  situados  ao  longo  do  littoral;  secção  que  era  di- 
rectamente subordinada  á  alfandega  do  Porto. 

Pela  creação  d'aquella  guarda,  o  serviço  passou  a  ser 
desempenhado  pelas  praças  do  batalhão  n."  3,  sendo  a 
secção  de  Mattosinhos  dirigida  nos  primeiros  annos  por 
um  chefe  de  secção  do  antigo  corpo,  com  graduação  de 
alferes. 

Quando  no  porto  de  Leixões  começou  a  haver  algum 
movimento  de  entradas  e  saídas  de  navios,  e  se  creou 
a  delegação  da  alfandega  do  Porto,  passou  a  secção  da 
guarda  fiscal  a  ser  commandada  por  um  ofiicíal  do  exercito, 
pertencente  á  2.*  companhia  do  já  referido  batalhão  n."  3, 
que  tinha  a  sua  sede  no  Porto. 
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Actualmente  a  secção  é  constituída  por: 

1  commandante,  tenente  do  exercito. 

2  segundos  sargentos. 
2  primeiros  cabos. 

52  segundos  cabos  e  soldados. 

D'esta  força  destacam  3  homens  para  cada  um  dos  se- 
guintes postos  de  vigia :  Carreiros,  Boa  Nova,  Pampellido 
e  Angeiras  —  total,  12  homens. 

Os  restantes  40  segundos  cabos  e  soldados,  os  2  pri- 
meiros cabos,  os  2  segundos  sargentos  e  o  olHcial  estão 
de  quartel  em  Mattosinhos  para  o  serviço  dentro  do  porto 
de  Leixões.  Aqui  o  serviço  é  dividido  por  dois  grupos 
eguaes,  tendo  cada  um  1  sargento,  1  primeiro  cabo  e  20 
segundos  cabos  e  soldados. 

Um  d'esses  grupos  tem  serviço  em  Leça,  e  outro  em 
Mattosinhos  ;  mas  os  serviços  são  inteiramente  diversos,  sob 
o  ponto  de  vista  iiscal.  O  grupo  de  Mattosinhos  tem  a  seu 
cargo  principalmente  a  cobrança  do  imposto  do  pescado,  que 
em  certos  mezes  do  anno  é  muito  importante ;  o  grupo  de 
Leça,  immediatamente  subordinado,  para  effeitos  iiscaes, 
ao  chefe  da  delegação  aduaneira,  tem  a  seu  cargo  auxiliar 
a  tiscalisação  e  cobrança  na  alfandega,  tendo  para  isso  um 
posto  cie  confiTenciu^  no  cães  norte  do  porto  de  serviço,  e 
sentinellas  nos  diversos  pontos  de  embarque  e  desembarque. 

Até  1899  a  secção  esteve  sempre  em  casa  alugada,  em 
Mattosinhos.  N'esse  anno,  porém,  foi  installada  em  casa 
própria,  também  em  Mattosinhos,  casa  cujo  projecto  foi 
elaborado  pelo  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  com  a  colla- 
boração  do  sr.  conductor  Licínio  Guimarães,  e  que  im- 
portou em  5:9066740  réis. 

Conforme  se  vê  nos  desenhos  da  estampa  xv,  o  edifício 
occupa  uma  área  de  40"'  X  12"',  tendo  portanto  custado 
12:>410  réis  por  metro  quadrado,  e  comprehende:  caserna 
para  40  praças,  cavallariça  para  9  cavallos,  cozinha,  casa 
de  limpeza,  arrecadação,  quarto  para  sugentos,  quarto 
para  primeiros  cabos,  gabinete  do  commandante,  secretaria 
e  casa  de  despacho. 

As  praças  estão  armadas  com  a  espingarda  Kropatchek, 
modelo  de  1886,  e  com  o  rewolver  Abbadie. 

Os  officiaes,  que  desde  1891  têem  commandado  a  secção 
de  Mattosinhos,  são  os  seguintes:  tenente  (actualmente 
capitão)  sr.  Eduardo  César  Inglez  de  Moura,  tenente  (ac- 
tualmente capitão)  sr.  António  Arnaldo  Cruz  Sousa,  e  te- 
nente sr.  Adriano  Strecht  de  Vasconcellos,  que  é  o  actual 
commandante. 


Pharolius  de  entrada  do  porto. — É  de  uso  e  de  vanta- 
gem estabelecer-se  nas  cabeças  dos  molhes  dos  portos  ar- 
tiliciaes,  definindo  a  entrada  d'esses  portos,  pharoes  de 
pequeno  alcance,  de  luz  tixa,  com  as  mesmas  cores  regu- 
lamentares que  se  usam  a  bombordo  e  a  estibordo  dos  na- 
vios, por  forma  que  o  porto  tigure  um  grande  navio 
saindo,  isto  é,  mostrando  a  côr  vermelha  á  sua  esquerda 
(bombordo)  e  a  côr  verde  á  sua  direita  (estibordo). 

Essas  luzes  estão  comprehendidas  no  projecto  de  9  de 
maio  de  1888,  que  ser^ãu  de  base  á  lei  de  29  de  agosto 
de  1889,  e  igualmente  o  estão  no  plano  geral  de  10  de 
dezembro  de  1893,  accrescendo  n'este  mais  um  signal  de 
nevoeiro  para  a  cabeça  do  molhe  do  sul.  Não  entraram, 
porém,  na  empreitada  geral  da  construcção  do  porto  de 
abrigo,  e  por  isso  não  foram  installadas  na  mesma  occa- 
sião  em  que  os  molhes  o  foram. 

Em  portaria  de  15  de  outubro  de  1892,  quando  esta- 
vam quasi  concluidos  os  molhes  geraes  do  porto,  foi  deter- 
minado á  direcção  da  fiscalisação  das  obras  que  proce- 
desse á  installação  provisória,  nas  cabeças  dos  mesmos 
molhes,  de  duas  lanternas,  que  seriam  fornecidas  pelo  mi- 
nistério da  marinha. 

Estava-se  tratando  da  installação  de  uma  d'essas  lan- 
ternas na  cabeça  do  molhe  do  norte,  quando  sobreveio  o 
grande  temporal  de  23  para  24  de  dezembro  do  mesmo 
anno,  que  arremessou  ao  mar  a  barraca,  já  estabelecida, 
para  o  pharoleiro,  pondo  assim  em  evidencia  a  difficuldade 
que  havia  em  se  manter  n'essa  cabeça  uma  tal  installação, 
e  principalmente  a  impossibilidade  de  se  accender  a  lan- 
terna em  noites  de  temporal,  por  ser  o  molhe,  em  quasi 
toda  a  sua  extensão,  varrido  pelas  grandes  vagas  que  o 
galgam. 

Resolveu-se  então,  de  accordo  com  a  auctoridade  marí- 
tima, installar  somente  uma  lanterna,  na  cabeça  do  molhe 
sul,  a  qual,  por  estar  mais  recolhida,  era  também  mais 
abrigada,  sendo  ao  mesmo  tempo  o  corpo  do  molhe  menos 
sujeito  a  ser  varrido  pelas  vagas. 

Esta  lanterna,  que  começou  a  funccionar  em  18  de 
março  de  1893,  era  dividida  em  quatro  quadrantes,  sendo 
um  de  luz  branca,  assignalando  a  entrada  do  porto,  os  dois 
contíguos  de  luz  vermelha,  indicando  aos  navios  a  exis- 
tência dos  molhes  e  das  pedras  exteriores,  e  o  quarto,  que 
correspondia  á  porta  voltada  para  o  porto,  sem  luz.  O 
quadrante  branco  estava  disposto  por  forma  a  dar  res- 
guardo á  cabeça  do  molhe  do  norte  e  á  pedra  «Orça», 
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existente  por  fora  do  mesmo  molhe,  não  muito  longe  da 
sua  cabeça. 

Posteriormente  foi  ordenado  á  mesma  direcção  que  ela- 
borasse o  projecto  de  um  pharol  definitivo  semilhante  ao 
do  molhe  de  Felgueiras,  á  entrada  da  barra  do  Douro. 
Esse  projecto,  elaborado  pelo  sr.  engenheiro  Pereira  Dias, 
com  a  coUaboração  do  sr.  conductor  Licinio  Guimarães, 
teve  a  data  de  4  de  março  de  1894,  em  homenagem  ao 
Infante  D.  Henrique,  cujo  5."  centenário  nesse  dia  se 
commemorava,  e  foi  approvado  em  portaria  de  9  de  maio 
do  mesmo  anno,  teudo-se-lhe  dado  logo  principio  de  exe- 
cução. A  construcção  da  torre  de  cantaria  e  casas  anne- 
xas  foi  feita  pela  direcção  da  fiscalisação  das  obras  do 
porto,  e  a  acquisição  e  installação  do  apparelho  ficou  a 
cargo  da  direcção  especial  dos  editícios  públicos,  que  o 
encommendou  á  casa  Barbier  &  Comp.'',  de  Paris. 

A  torre  e  annexos  ficaram  concluidos  em  março  de  1895 
e  custaram  1:536^350  réis;  o  apparelho  ficou  installado 
em  junho  seguinte  e  custou  2:393^740  réis.  Custo  total 
do  pharolim,  3:930^090  réis. 

A  altura  da  torre  acima  do  plano-caes  do  molhe  é  de 
12™, 10,  e  a  luz  acha-se  a  19™, 75  acima  do  zero  hydrogra- 
phico,  ou  a  15"', 9.5  acima  do  máximo  preamar  de  aguas 
vivas  equinoxiaes.  O  pharolim  mostra  para  o  largo,  como 
a  antiga  lanterna  provisória,  um  quadrante  de  luz  branca, 
sendo  todo  o  resto  do  horisonte  illuminado  a  luz  vermelha, 
mesmo  na  parte  voltada  para  terra,  tornando-se  assim  de 
fácil  fiscalização  o  serviço  do  pharoleiro. 

O  alcance  da  luz  branca  deste  pharolim,  no  estado  mé- 
dio de  transparência  atmospherica,  é  de  10  milhas,  e  o 
da  luz  vermelha,  nas  mesmas  condições,  é  de  8  milhas : 
n'esse  sentido  se  fez  no  Diário  do  Governo  o  competente 
aviso  aos  navegantes.  O  quadrante  de  luz  branca  é  o  que 
indica  a  entrada  do  porto,  e  resguarda  perfeitamente,  como 
já  succedia  com  a  lanterna  sua  ])redecessora,  a  cabeça  do 
molhe  do  norte  e  todas  as  pedras  existentes  nas  proximi- 
dades do  porto,  inclusive  a  «Orça»,  que  fica  á  distancia 
de  350  metros  da  cabeça  do  molhe  do  norte  e  no  prolon- 
gamento da  tangente  á  mesma  cabeça  tirada  do  centro  de 
figura  da  cabeça  do  do  sul. 

A  torre  é  de  base  hexagonal,  cujo  centro  coincide  com 
o  centro  da  cabeça  do  molhe.  O  espaço  existente  entre  a 
torre  e  o  muro  de  abrigo  da  mesma  cabeça  foi  em  parte 
coberto  por  uma  abobada  de  formigão  e  fechado  por  um 
muro,  correspondente  ao  diâmetro  da  cabeça  perpendicular 
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ao  eixo  longitudinal  do  molhe.  Esse  espaço  está  dividido 
por  uma  parede  transversal  em  dois  compartimentos 
iguaes,  sendo  um  destinado  a  quarto  dos  pliaroleiros,  e 
outro  a  arrecadação  de  petróleo,  torcidas,  chaminés  e  ou- 
tros aprestos  e  ferramentas,  para  o  serviço  do  pharolim. 

Este  pharolim  começou  a  accender-se  em  28  de  julho 
de  lS9ò,  e  desde  então  até  ao  presente  nem  uma  só  noite 
deixou  de  accender-se,  mesmo  em  occasião  de  grandes 
temporaes. 

O  serviço  está  sob  a  dependência  da  auctoridade  marí- 
tima e  ó  desempenhado  por  um  pharoleiro  de  2.''  classe 
e  um  pharoleiro  auxiliar,  ambos  do  respectivo  quadro.  As 
despezas  são  custeadas  ])eIo  ministério  da  marinha. 

Por  portaria  de  12  de  outubro  de  1898  foi  determinado 
ao  chefe  dos  serviços  do  rio  Douro  e  porto  de  Leixões, 
então  o  já  referido  sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  que  ela- 
borasse o  projecto  de  um  novo  pharolim,  com  torre  metá- 
lica, para  a  cabeça  do  molhe  do  norte,  devendo  a  lanterna, 
de  3  milhas  apenas  de  alcance  luminoso,  ser  fornecida 
pelo  ministério  da  marinha. 

O  projecto,  elaborado  em  data  de  30  do  mesmo  mez  e 
anno,  é  constituído  por  uma  torre  formada  de  quatro  car- 
ris ligados  por  travessas  e  cruzetas  metálicas,  terminando 
por  uma  cúpula  igual  á  da  lanterna  do  pharolim  do  molhe 
do  sul  e  á  mesma  altura  d'ella,  de  modo  que  os  dois  pha- 
rolins  apresentam,  a  distancia,  sensivelmente  a  mesma  ap- 
parencia.  O  eixo  da  torre  não  coincide  com  o  eixo  da  ca- 
beça do  molhe,  tendo  a  torre  sido  assente  sobre  o  muro 
de  abrigo,  onde  iicou  encastrada  com  toda  a  solidez.  Na 
base  da  torre  construiu-se  uma  barraca  de  tijolo  para 
abrigar  o  pharoleiro  emquanto  accendesse  a  lanterna,  que 
devia  ser  içada  pelo  interior  da  mesma  torre,  e  também 
para  guardar  os  utensílios  respectivos. 

A  lanterna,  que  devia  ser  de  luz  verde,  não  chegou  a 
ser  installada,  por  se  ter  reconhecido  mais  uma  vez,  du- 
rante o  prolongado  temporal  de  1  a  lõ  de  fevereiro  de 
1899,  a  impossibilidade  absoluta  de  a  accender,  quando  o 
mar  galga  por  sobre  o  parapeito,  não  sendo  então  possí- 
vel o  transito  pelo  molhe,  e  sendo  também  impossível, 
n'essas  occasiões,  ir  á  cabeça  do  mesmo  molhe  por  mar, 
por  não  se  poder  desembarcar  em  ponto  algum  do  refe- 
rido molhe. 

Com  a  construcção  da  torre  metálica  na  cabeça  do  mo- 
lhe do  norte,  incluindo  a  barraca  de  tijolo,  despendeu-se  a 
quantia  de  6995250  réis. 
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Tem  continuado,  portanto,  a  existir  si'imente  o  pharo- 
lim  do  sul,  o  qual,  com  a  sua  bem  combinada  disposição 
de  quadrantes,  tem  garantido  perfeitamente  o  accesso  ao 
porto. 

Convirá,  porém,  quando  se  construirem  as  obras  de 
apropriação  commereial  do  porto,  installar  no  molhe  do 
norte  a  luz  verde,  do  mesmo  alcance  da  luz  branca  do  mo- 
lhe do  sul,  que  então  deverá  ser  substituída  por  luz  ver- 
melha em  todo  o  horisonte ;  mas  ambas  essas  luzes  deve- 
rão ser  eléctricas,  para  poderem  ser  accesas  sem  necessi- 
dade de  irem  os  pharoleiros  ás  respectivas  torres.  O  mesmo 
motor  eléctrico  poderá  ser  então  aproveitado  para  a  illu- 
minação  interior  do  porto,  que  hoje  falta  por  completo. 

Xa  estampa  XVI  encontram-se :  a  planta  geral  Lndi- 
i-ando  a  disposição  dos  sectores  de  luz  do  pharolim  do  mo- 
lhe do  sul;  uma  vista  da  lanterna  provisória  que  funccionou 
na  cabeça  do  mesmo  molhe  desde  18  de  março  de  1893 
até  27  de  julho  de  1895;  o  alçado  e  planta  do  actual  pha- 
roHm  que  ahi  funcciona  desde  28  d'este  ultimo  mez ;  e  o 
corte  vertical  e  planta  da  torre  metálica  existente  desde 
1899  na  cabeça  do  norte. 

Estação  de  soccopros  a  náufragos.  —  Sob  a  immediata 
direcção  da  auctoridade  marítima  existe  em  Leixões  um 
bem  montado  sen-iço  de  soccorros  a  náufragos. 

( >  material  d'este  serviço  comprehende  :  um  apparelho 
porta-amarras,  de  foguetões,  fornecido  pelo  instituto  de 
soccorros  a  náufragos,  e  dois  barcos  salva-vidas,  que  tèem 
sido,  um  igualmente  fornecido  pelo  instituto,  e  o  outro  pela 
commissão  inspectora  do  salva-vidas  da  barra  do  Douro. 
O  apparelho  porta-amarras  está  entregue  á  corporação  dos 
bombeiros  voluntários  de  Mattosinhos  e  Leça  da  Palmeira, 
que  o  tem  na  sua  estação  juntamento  com  o  material  de 
incêndios,  mas  sob  a  immediata  vigilância  do  capitão  do 
porto.  <Js  barcos  salva-vidas  estão  recolhidos  em  casa 
própria,  situada  junto  ao  porto  de  serviço,  ao  norte  do 
posto  de  desinfecção,  que  está  em  construcção  pela  asso- 
ciação commereial  do  Porto. 

Essa  casa  foi  construída  por  conta  da  já  menciona  com- 
missão inspectora  do  salva-vidas  da  barra  do  Douro,  tendo 
sido  o  respectivo  projecto  elaborado  em  data  de  26  de  ju- 
nho de  1901  pelo  sr.  engenheiro  Pereira  Dias  e  pelo 
sr.  conductor  Licinio  C4uimarães,  e  as  obras  dirigidas,  a 
pedido  da  mesma  commissão,  pela  direcção  dos  servi- 
ços fluviaes  e  marítimos,  a  cargo  do  sr.  engenheiro  von 
Haffe. 
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A  t-ommissão  inspectora  do  salva-Aãdas  da  barra  do 
Douro  foi  instituída  depois  do  naufrágio  do  vapor  Porto, 
por  decreto  de  23  de  dezembro  de  1852,  que  approvou 
também  o  regulamento  para  a  fiscalização  do  serviço  de 
soccorros  a  náufragos.  É  presidida  pelo  governador  civil 
do  districto,  tendo  por  vice-presidente  o  chefe  do  depar- 
tamento maritimo  do  norte,  dois  vogaes  nomeados  pela 
real  sociedade  humanitária  e  outros  dois  pela  associação 
commereial  do  Porto.  Os  recursos,  com  que  esta  commis- 
são  actualmente  conta,  reduzem-se  somente  ao  subsidio 
annual  de  l:UOOáíOOO  réis  dado  pela  associação  commer- 
eial do  Porto,  subsidio  que  foi  n'outro  tempo  mais  avul- 
tado. 

O  instituto  de  soccorros  a  náufragos  é  de  instituição 
mais  recente,  datando  apenas  de  1892,  e  está  organizado 
com  o  caracter  de  maior  generalidade  e  mais  dependência 
do  governo. 

Apesar  dos  encargos  que  pesam  sobre  a  eommissão  ins- 
pectora, a  qual  sustenta  uma  estação  de  soccorros  a  náu- 
fragos na  foz  do  Douro,  pôde  ella,  não  obstante,  distra- 
hir  do  seu  fundo  a  quantia  de  5:700)51000  réis  para  a 
construcção  em  Leixões  da  casa  onde  se  installaram  os 
dois  barcos  e  a  competente  rampa  para  os  lançar  ao  mar. 
Para  estas  obras  contribuiu  também  o  governo  com  a  pedra, 
que  veiu  das  pedreiras  de  S.  Gens,  sendo  posta  gratuita- 
mente no  local  das  mesmas  obras. 

Para  construir  a  casa  foi  preciso  primeiro  preparar-lhe 
a  plataforma  em  terreno  conquistado  ao  mar,  entre  o 
posto  de  desinfecção  e  o  cães  norte  do  porto  de  serviço, 
aproveitando-se  este  cães  e  o  muro  norte  d'aquelle  posto 
para  conter  os  aterros,  e  tendo  sido  necessário  construir 
um  muro  em  curva  pelo  lado  de  oeste  e  a  rampa  que 
avança  para  este  lado  até  mergulhar  na  agua  em  sitio  onde 
sempre  tem,  pelo  menos,  um  metro  de  profundidade. 

A  plataforma  tem  lõ  metros  de  largura  por  70'", 80  de 
comprimento,  seguindo-se-lhe  a  rampa  a  lO  por  cento  de 
inclinação,  a  qual  em  29'°, 20  tem  também  15  metros  de  lar- 
gura, diminuindo  em  seguida  para  10  metros  em  30"', 80, 
e  terminando  por  uma  rampa  central,  de  2  metros  apenas 
de  largura  por  5  metros  de  comprido,  que  fica  sempre  de- 
baixo de  agua. 

Tanto  o  muro  curvo  como  os  rectos  são  de  cantaria 
assente  em  argamassa  de  cimento  e  areia,  e  desceram  até 
a  rocha,  tendo  sido  preciso  fazer  ensecadeira  com  sacas  de 
areia  e  com  lodo,  aproveitando-se  as  grandes  baixa-mares 
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de  marés  vivas,  tanto  de  dia  como  de  noite,  para  limpar 
a  mesma  rocha  da  areia  e  lodo  que  a  cobriam. 

O  recheio  interior  da  rampa  foi  feito  com  alvenaria  de 
cal  hydraulica  e  pozzolana  até  o  nivel  da  haixa-mar.  e 
com  enrocamento  de  pedra  dahi  para  cima,  rematando 
por  uma  calçada  argamassada,  de  O'", 40  de  espessura,  como 
a  do  plano-caes  dos  molhes  geraes  do  porto.  Esta  mesma 
calçada  prolonga-se  depois  na  plataforma  até  a  fachada 
da  casa  da  estação,  pois  que  entre  esta  fachada  e  o  começo 
da  rampa  ha  um  patamar  de  12  metros. 

A  casa  tem  a  forma  rectangular,  medindo  exteriormente 
18'", 25  X  10™, 50  =  19r"2,625,  e  interiormente  1T"',15X 
9"',4(*.  Uma  parede  transversal  de  perpeanho,  de  O™, 25 
de  espessura,  divide-a  em  duas  partes  desiguaes,  sendo  a 
do  lado  do  mar  de  12'", 90  X  9'", 40  e  a  do  lado  de  terra 
de  4"  X  9'»,40. 

Na  parte  maior  é  que  estacionam,  em  carros  apropria- 
dos, rodando  sobre  vias  férreas  cravadas  no  pavimento,  os 
dois  barcos  salva-vidas  a  que  já  me  referi,  ficando  cada 
um  ao  direito  de  uma  grande  porta  de  saida,  de  3°", 20  de 
vão  livre  por  3'", 50  de  altura  (fora  a  bandeira,  serni-cir- 
cular,  de  1"',G0  de  raio),  ambas  voltadas  ao  mar.  E  por 
estas  portas  que  saem  os  barcos,  quando  têem  de  ser  lan- 
çados á  agua,  para  o  que  as  vias  férreas  se  prolongam 
para  o  exterior  da  casa,  reunindo-se  á  distancia  de  cerca 
de  22  metros  da  fachada  d"esta,  em  uma  só  linha,  que 
vae  pela  rampa  até  ao  seu  extremo  inferior.  A  manobra 
da  descida  e  da  subida  dos  barcos  é  auxiliada  por  um 
guincho,  estabelecido  na  plataforma  entre  as  duas  portas 
da  casa. 

A  outra  parte  da  casa,  do  lado  de  terra,  está  ainda  di- 
vida por  meio  de  um  tabique  em  dois  compartimentos  — 
um  de  4'"  X  5"°. 40,  onde  se  installou  uma  pequena  enfer- 
maria provida  de  todo  o  necessário  para  se  prestarem  os 
devidos  soccorros  aos  náufragos  que  d'elles  precisarem,  e 
outro  de  4""  X  4"",  que  serve  de  cosinha  para  se  aquecer 
agua  e  se  prepararem  alguns  remédios,  sendo  também  ahi 
que  existe  a  escada  de  communicação  para  o  andar  supe- 
rior. Este  andar  existe  apenas  sobre  a  parte  da  casa  do 
lado  de  terra,  a  qual.  por  isso,  tem  somente  3"', 65  de  pé 
direito  livre,  tendo  o  andar  superior,  no  vão  do  telhado, 
3"', 75  de  altura  máxima.  É  neste  andar  que  habita  o  pa- 
trão dos  barcos,  o  qual  serve  ao  mesmo  tempo  de  guarda 
da  casa  e  do  material. 

Alem   das   portas   largas   para  o  lado  do  mar,  existem 
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duas  outras  para  o  lado  da  terra,  de  1"',50  apenas  de  luz. 
correspondentes  á  eozinha  o  á  enfermaria,  tendo  em  cor- 
respondência no  andar  superior  duas  pequenas  janellas. 

Todo  o  editicio  é  coberto  de  telha  do  typo  marselhez, 
em  duas  aguas,  sendo  a  armação  apoiada  nas  paredes  dos 
topos,  que  formam  empena,  na  parede  divisória,  também 
formando  empena,  e  em  duas  asnas  á  Polonceau,  de  ma- 
deira e  ferro.  No  vértice  da  empena  voltada  para  terra 
existe  um  campanário  com  u  respectivo  sino,  para  cha- 
mar a  tripulação  em  caso  de  sinistro  marítimo  a  que  seja 
necessário  accudir. 

A  sala  grande  dos  barcos  tem  o  seu  pavimento  feito  de 
betonilha,  e  o  tecto,  forrado  a  madeira  apparelhada  por 
debaixo  dos  barrotes  do  telhado,  deixando  inteiramente  á 
vista  as  asnas  Polonceau  e  as  madres,  sendo  estas  e  as 
pernas  das  asnas  também  de  madeira  apparelhada,  e  tudo 
pintado  a  óleo.  Esta  disposição  dá  bom  aspecto  á  sala,  que, 
de  resto,  alem  das  duas  grandes  portas  de  saida  dos  bar- 
cos, tem  um  óculo  circular  do  lado  do  mar  e  duas  altas 
janellas  dos  lados  norte  e  sul.  A  3'", 30  acima  do  pavi- 
Inento  corre  á  volta  d'esta  sala,  encostada  ás  paredes  do 
norte,  leste  e  sul,  uma  galeria  de  madeira  sustentada  em 
consolas  de  ferro,  de  r",50  de  largura,  guarnecida  de  um 
varandim  também  de  madeira,  destinada  á  arrumação  da 
palamenta  e  aprestos  dos  barcos,  galeria  a  que  dão  ac- 
cesso  escadas  de  madeira  encostadas  ás  paredes  norte  e 
sul  junto  á  fachada  de  oeste. 

Na  construcção  d'esta  casa  empregou-se  a  cantaria  na 
faxa  exterior  (de  1  metro  de  altura)  junto  ao  solo,  nas 
soleiras  e  rasgos  das  portas,  nos  peitoris  e  rasgos  das  ja- 
nellas, nas  origens  e  fechos  dos  arcos  e  nas  padieiras  das 
portas  e  janellas,  nas  cornijas  e  remates  das  empenas,  no 
campanário  e  no  primeiro  degrau  de  cada  uma  das  três 
escadas  interiores. 

Os  arcos  e  padieiras  das  portas,  janellas  e  óculo  são  de 
tijolo,  bem  como  a  chaminé  da  pequena  cozinha. 

Todos  os  alicerces,  que  assentaram  na  rocha,  n'alguns 
pontos  a  grande  profundidade,  foram  construídos  com  ar- 
gamassa hydraulica  de  cal  do  Cabo  Jlondego,  pozzolana 
dos  Açores  e  areia,  e  foram  asphaltados  no  sobreleito. 
para  impedir  que  a  humidade  do  solo  suba  pelas  pare- 
des. 

Os  pavimentos  são :  de  betonilha  na  sala  dos  barcos  e 
na  cozinha;  e  de  madeira,  na  enfermaria  e  na  i'asa  do 
guarda. 


ÒS6 

Os  tectos,  com  excepção  do  da  sala  dos  barcos,  são  es- 
tucados. 

Os  roda-pés  são :  de  louza,  onde  os  pavimentos  são  de 
betonilha ;  de  madeira,  no  resto  do  editicio. 

As  portas  exteriores  são  de  pitch-pine  ;  as  interiores, 
de  pinho  da  terra ;  os  caixilhos  de  vidraças,  de  castanho. 

De  ferro,  alem  das  consolas  da  galeria,  a  que  já  me 
referi,  são  também  as  bandeiras  das  portas  de  saida  dos 
barcos  e  as  linhas,  tirantes,  penduraes,  escoras,  esqua- 
dros e  peças  de  ligação  das  asnas  Folonceau. 

Todas  as  portas,  janellas,  caixilhos  e  respectivos  guar- 
necimentos e  alizares,  aros  e  peitoris ;  todos  os  roda-pés, 
tanto  de  madeira  como  de  louza :  o  forro  e  armação  do 
tecto  da  sala  dos  barcos  ;  o  forro,  guarnecimento,  grade 
do  varandim  e  corrimão  das  escadas;  e  ainda  os  arranjos 
da  cozinha  e  todas  as  peças  de  ferro :  foi  tudo  pintado  a 
óleo  a  três  demãos. 

Disfarçada  no  'vão  da  escada  de  accesso  á  habitação 
do  guarda  iica  uma  retrete,  com  a  sua  bacia  de  louça  e 
competente  syphào,  tendo  a  respectiva  fossa  exteriormente 
á  casa  e  com  tampa  de  cantaria.  Um  deposito  de  louza, 
coUocado  á  altura  competente,  contém  a  agua  para  lava- 
gem da  retrete  e  aquella  que  seja  necessária  aos  náufragos. 

As  asnas  foram  calculadas  para  resistir,  alem  do  peso 
da  cobertura,  á  pressão  do  vento,  supposta  de  164  kilo- 
grammas  sobre  um  metro  quadrado  de  superlicie  vertical 
perpendicular  á  sua  direcção,  a  maior  que  se  tem  obser- 
vado no  anemographo  estabelecido  no  pharol  da  Senhora 
da  Luz,  e  que  se  verificou,  como  já  se  disse  n'outro  le- 
gar, no  ciclone  de  31  de  dezembro  de  1897,  em  que  a 
velocidade  do  vento  attiiigiu  13o  kilometros  por  hora. 

Na  estampa  xvi  vêem-se  os  desenhos  d"esta  estacão. 

O  primeiro  barco  salva-^ndas  (o  D.  Cario»,  fornecido 
pelo  instituto  de  soccorros  a  náufragos)  está  em  Leixões 
desde  maio  de  1897.  e  o  outro  lo  Leixõen,  fornecido  pela 
commissão  inspectora  do  salva-vidasi,  desde  1902;  raas  o 
serviço  só  foi  definitivamente  installado,  com  a  regulari- 
dade e  boa  ordem  em  que  actualmente  se  encontra,  de- 
pois que  ficou  concluida  e  entregue  á  auctoridade  marí- 
tima a  casa  da  estação,  isto  é.  desde  agosto  de  1903.  O 
apparelho  porta-amarras  está  entregue  aos  bombeiros  vo- 
luntários desde  os  princípios  do  anno  de  1897. 

As  despezas  com  a  conservação  e  serviço  (exereicios  e 
salvações  I  do  barco  D.  Carlos,  bem  como  a  conservação  e 
renovação   dos   foguetes  do  apparelho  porta-amarras,  são 
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pagas  pelo  instituto,  o  qual  também  paga  uma  gratifica- 
ção de  SòiOOO  réis  mensaes  ao  patrão  do  barco.  As  despe- 
zas  com  a  conservação  da  casa  e  do  barco  Leixões  são 
pagas  pela  commissão  inspectora  do  salva-vidas,  a  qual 
alem  d'isso  dá  também  ôOáOOO  réis  annuaes  ao  patrão, 
como  guarda  da  casa  e  patrão  do  barco. 

Ha  uma  tripulação  de  12  homens  pertencente  ao  D.  Car- 
los, mas  que  também  pode  servir  no  Leixões,  quando  a  au- 
ctoridade  marítima  assim  o  urdenar. 

Esses  marítimos  teem  a  garantia  da  isenção  do  recruta- 
mento militar,  quando  se  mantenham  quatro  annos  no  ser- 
viço de  soccorros  a  náufragos.  Não  vencem  salário,  mas 
recebem  paga  pelos  exercícios  e  salvamentos,  segundo 
uma  tabeliã  approvada  pelo  governo. 

Ramal  da  Senhora  da  Hora  a  Leixões. — Em  portaria 
de  16  de  novembro  de  18iU  foi  autorizada  a  companhia 
do  caminho  de  ferro  do  Porto  á  Povoa  e  Famalicão  a 
utilizar,  no  transporte  de  passageiros  entre  a  Senhora  da 
Hora  (primeira  estação  da  linha  do  Porto  á  Povoa  de  Var- 
zim) e  o  porto  de  Leixões,  a  parte  correspondente  do  ca- 
minho de  ferro  de  serviço  das  pedreiras  de  S.  Gens  para 
o  mesmo  porto,  devendo,  todavia,  entender-se  com  a  em- 
preza  constructora  do  porto  sobre  o  modo  de  effectuar  o 
serviço  e  o  movimento  dos  comboios.  Em  portaria  de  2  de 
junho  de  1893  foi  essa  autorização  estendida  ao  transporte 
de  mercadorias. 

A  linha  das  pedreiras,  que  é  da  mesma  bitola  (O"", 90 
entre  os  carris)  da  da  companhia,  cruza  com  esta  sob  um 
angulo  recto,  próximo  da  estação  da  Senhora  da  Hora,  e 
ligava  antigamente  com  ella  por  meio  de  uma  curva  de 
150  metros  de  raio,  situada  no  quadrante  nordeste  do  cru- 
zamento das  duas  linhas. 

Em  portaria  de  ol  de  janeiro  de  1894  foi  permittido  á 
companhia  construir,  dentro  do  recinto  do  porto  de  Lei- 
xões e  próximo  do  Castello  de  Leça.  uma  estação  para 
passageiros  com  um  compartimento  especial  para  merca- 
dorias, 6  ainda,  junto  do  posto  de  serviço,  um  cães,  parte 
coberto  e  parte  descoberto,  para  mercadorias  destinadas 
a  embarque,  devendo,  porem,  submetter  á  approvação  do 
governo  os  respectivos  projectos.  Apresentados  esses  pro- 
jectos, foram  elles  approvados.  o  primeiro  em  portaria  de 
30  de  agosto,  e  o  segundo  de  2S  de  junho,  do  mesmo  anno 
de  1894,  passando-se  logo  á  sua  execução.  Em  portaria 
de  30  de  julho  de  1895  foi  autorisada  a  abertura  á  explo- 
ração da  estação  de  Leixões,  terminus  do  ramal. 
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Alem  desta  estação,  foi  permittido  á  companhia  ter 
mais  duas  estações  dentro  do  recinto  do  porto,  uma  na 
praia  da  Sardinha,  em  Mattosinhos,  outra  na  do  Senhor 
do  Padrão,  na  raiz  do  molhe  do  sul.  também  em  Matto- 
sinhos. A  primeira  foi  installada  n"uma  casa  particular  da 
rua  Teixeira  de  Mello,  por  onde  a  linha  passa:  a  outra 
n'um  compartimento  do  armazém  de  materiaes,  que  o  go- 
verno possue  na  raiz  do  molhe,  o  qual  compartimento  foi 
arrendado  á  companhia. 

Quando  o  governo,  em  29  de  março  de  1895,  tomou 
conta  das  obras  e  dos  seus  accessorios.  nos  quaes  se  incluia 
a  linha  de  S.  (iens.  manteve  as  concessões  anteriormente 
feitas  á  companhia:  e  mais  tarde,  em  portaria  de  20  de 
janeiro  de  1898,  regularisou  todas  essas  concessões,  esta- 
belecendo que  ellas  eram  feitas  por  '20  annos  a  contar 
daquella  data.  licando  a  companhia  obrigada  a-  fazer  á 
sua  custa  a  conservação  das  linhas  e  a  pagar  uma  renda 
ao  Estado  á  razão  de  2.57  réis  por  cada  passageiro,  por 
cada  tonelada  de  mercadorias  e  por  cada  cabeça  de  gado 
grosso  que  transitassem  pelo  ramal,  com  um  minimo  de 
525^000  réis  por  anno.  A  companhia  poderia  utilisar-se  de 
todas  as  linhas,  com  excepção  das  linhas  geraes  dos  mo- 
lhes, da  linha  da  areia  e  da  dos  estaleiros,  para  cuja  uti- 
lisação  seria  necessário  concessão  especial.  Também  o  go- 
verno poderia,  por  concessão  á  parte,  alugar  á  companhia 
o  material  circulante  de  que  pudesse  dispor  e  a  compa- 
nhia necessitasse,  o  que  etfectivamente  se  tem  feito  por 
diversas  vezes,  especialmente  quanto  a  vagons,  que  a 
companhia  tem  utilisado.  por  aluguer,  para  o  transporte 
de  toros  de  pinheiro. 

As  quantias  pagas  pela  companhia  ao  Estado  desde 
1895  até  31  de  dezembro  de  1893  ascendem  já  a  réis 
7:011^284,  assim  divididas: 

Em  1895 525íiO<Xt  (mínimo  obrigado) 

»  1896 525d0t;»0        «  . 

»  1897 677^421 

»  1898 7490017 

B  1899 7666997 

»  1900 9010453 

»  1901 9796831 

»  1902 9526934 

»  1903 9336631 

Total 7:0116284 
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Xão  se  comprehende  n'estas  importaneias  o  aluguer  dos 
vagons,  nem  a  renda  de  7^200  réis  annuaes,  (jue  a  com- 
panhia paga  peio  gabinete  onde  faz  a  sua  estacão  no 
Senlior  do  Padrilo. 

A  partir  de  maio  de  1801,  as  quantias  pagas  pela  com- 
panhia pelo  arrendamento  do  ramal  da  Senhora  da  Hora 
a  Leixões  constituem  receita  do  fundo  especial  dos  cami- 
nhos de  ferro  do  Estudo^  creado  pela  lei  de  14  de  julho 
de  189M,  dando  entrada  na  caixa  geral  de  depósitos,  to- 
dos os  mezes,  á  ordem  da  presidente  do  conselho  de  admi- 
nistração dos  mesmos  caminhos  de  ferro. 

A  concessão  continua  em  vigor,  e  a  companhia  tem 
prestado  bom  serviço  ao  publico,  concorrendo  para  cha- 
mar a  Leixões  algum  movimento  commercial. 

Na  planta  geral  da  estampa  xvi  vê-se  a  situação  da 
estação  terminus  da  linha,  e  bem  assim  a  dos  cães,  co- 
berto e  descoberto,  junto  ao  porto  de  serviço. 

Actualmente  o  serviço  na  estação  da  Senhora  da  Hora 
está  muito  melhorado,  não  dando  logar  ás  demoras  a  que 
antigamente  obrigava  a  curva  de  concordância  da  linha  da 
Povoa  com  a  de  Leixões.  Para  isso  a  companhia,  com  a 
devida  auctorisação  do  governo,  dada  em  portaria  de  30 
de  maio  de  1898,  construiu  uma  nova  curva  no  quadrante 
sudoeste,  ligando  directamente  do  Porto  para  Leixões,  e 
construiu  uma  nova  estação  dentro  do  triangulo  mixtilineo 
formado  por  essa  curva,  e  pelas  linhas  geraes  da  Povoa  e 
de  Leixões. 

«Tfrminusii  da  linha  eléctrica,  marginal,  do  Porto  a 
Leixões,  pertencente  ú  companhia  carris  de  ferro  do 
Porto.  — ■  Por  diploma  da  direcção  dos  serviços  de  obras 
publicas  de  2^  de  fevereiro  de  1898  foi  concedida  licença 
á  companhia  carris  de  ferro  do  Porto  para  entrar  com  a 
sua  linha  eléctrica  no  recinto  do  porto  de  Leixões,  utili- 
sando-a  tanto  para  o  transporte  de  passageiros,  como  de 
mercadorias,  levando-a  pelo  molhe  do  norte  até  o  porto 
de  serviço,  e  podendo  utilisar  também,  para  transporte  de 
wagons  á  mão  e  em  commum  com  a  companhia  da  Povoa 
e  com  a  direcção  das  obras  do  porto,  o  molhe  oeste  do 
porto  de  serviço,  no  qual  poderia  assentar  o  carril,  apro- 
veitando-se  de  um  dos  da  linha  já  ah  existente,  visto  ser 
a  bitola  das  suas  linhas  de  1"'.50,  ao  passo  que  a  das  do 
porto  de  Leixões  é  de  0'",90.  Foi  determinado  que  a  com- 
panhia pagaria  I.ÕO  réis  por  cada  metro  quadrado  de  ter- 
reno que  occupasse  com  as  suas  linhas,  contando-se  para 
isso  com   a  largura  do  mais  largo  material  circulante  da 
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companhia  augmentado  de  0",5U,  exceptuando  o  terreno 
occupado  no  molhe  oeste  do  porto  de  serviço,  em  commum 
com  a  companhia  da  Povoa  e  com  a  direcção  das  obras, 
em  que.  por  isso,  pagaria  somente  50  réis  por  metro  qua- 
drado, contando-se,  porem,  toda  a  largura  do  molhe  e  o 
comprimento  que  fosse  occupado  com  alinlia.  Feita  a  me- 
dição das  superfícies  occupadas,  apurou-se  a  renda  annual 
de  401.ÍÕ00  réis,  que  a  companhia  deveria  pagar  em  pres- 
tações mensaes,  tendo  pago.  desde  26  de  dezembro  de 
1898,  data  da  portaria  que  auctorisou  a  abertura  da  linha 
á  exploração,  até  31  de  dezembro  de  1903,  2:014^190 
réis. 

A  licença  foi  dada  com  o  caracter  de  provisória,  po- 
dendo ser  retirada  quando  houver  qualquer  necessidade, 
ou  conveniência  do  serviço  publico  que  a  isso  obrigue. 

A  companhia  tem  feito  bom  serviço,  e  o  publico  utilisa 
a  linha,  tanto  para  passageiros  como  para  mercadorias, 
entre  a  alfandega  do  Porto  e  Leixões  e  vice-versa.  As 
próprias  obras  do  porto  se  teem  utilisado  d'esta  linha  no 
transporte  de  materiaes.  especialmente  cal  do  Cabo  ^lon- 
dego,  que  vem  da  Figueira  até  a  estação  do  Porto  A  pelo 
caminho  de  ferro,  seguindo  d'ahi  para  Leixões  pela  linlia 
eléctrica. 

Giiiudastes  e  armazéns  concedidos  a  particulares.  —  Em 
portaria  de  12  de  dezembro  de  1894  foi  auctorisado  o  di- 
rector da  2.*  circumscripção  hydrauhca  a  alugar  aos  par- 
ticulares os  guindastes  e  os  armazéns  das  obras  pelos  pre- 
ços constantes  da  tabeliã  pela  mesma  portaria  approvada, 
devendo  as  requisições  ser  feitas  com  24  horas  de  ante- 
cedência ao  engenheiro  residente  no  porto,  o  qual  as  sa- 
tisfaria pela  ordem  da  inscripção. 

Cada  guindaste  a  braço,  ou  a  vapor,  seria  alugado  a 
2^500  réis  por  dia  durante  as  horas  em  que  a  alfandega 
funcciona,  mais  o(X)  réis  por  hora  fora  d'esse  prazo  sendo 
de  dia,  ou  GOO  réis  sendo  de  noute.  Por  prazo  superior  a 
10  dias  o  aluguer  tícaria  sujeito  a  contracto  especial. 

Quanto  aos  armazéns,  o  aluguer  seria  de  2  réis  por  me- 
tro quadrado  e  por  dia  nos  primeiros  10  dias,  subindo  a 
20  réis  nos  10  dias  immediatos  e  a  4(1  réis  passados  os 
primeiros  20  dias.  Este  augmento  de  preço  tinha  por  fím 
evitar  que  os  interessados  se  prejudicassem  uns  aos  ou- 
tros tomando  os  armazéns,  mesmo  sem  necessidade,  por 
largo  período. 

A  portaria  de  28  de  junho  de  1894,  já  citada,  que  ap- 
provou  os  cães,   coberto   e   descoberto,   projectados  pela 
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companhia  da  Povoa  junto  ao  porto  de  serviço,  concedeu- 
Ihe  igualmente  dois  guindastes  a  vapor  para  seu  uso, 
devendo  um  ser  installado  no  cães  norte  e  outro  no  molhe 
oeste  do  mesmo  porto. 

Por  diploma  da  direcção  dos  serviços  de  obras  publi- 
cas de  22  de  dezembro  de  18^7  foi  concedida  a  Baptista 
&  C^  a  construcção  de  um  armazém  de  15'"  X  10'",  pa- 
gando 300  réis  por  metro  quadrado  de  terreno  oecupado. 
Tendo  mais  tarde  a  mesma  firma  arrematado  em  praça  o 
desmancho  do  barracão  que  as  obras  possuiam  junto  do 
armazém,  ou  cães  coberto  da  companhia  da  Povoa,  o  qual 
se  achava  em  mau  estado,  foi  permittido  a  essa  firma  mu- 
dar para  ahi  o  seu  armazém,  passando  a  pagar  GUóCKi 
réis  por  anno.  visto  serem  as  dimensões  do  armazém 
20™  X  10"'  =  200  metros  quadrados,  conservando-se  o 
preço  estabelecido  de  300  réis  por  metro  quadrado. 

Peio  diploma  já  citado,  de  28  de  fevereiro  de  1898. 
foi  concedido  á  companhia  carris  de  ferro  do  Porto  ter 
sobre  o  molhe  oeste  do  porto  de  serviço  dois  guindastes  a 
vapor  para  seu  uso,  sendo  esta  concessão  ligada  á  da  fa- 
culdade de  levar  os  seus  vagons  pelo  mesmo  molhe,  sem 
pagamento  de  qualquer  importância  a  mais  da  correspon- 
dente ao  terreno  oecupado  com  as  linhas. 

Por  diploma  de  18  de  maio  de  1899  foi  permittido  á 
mesma  companhia  construir  um  armazém  de  20""  X  8"'.  ou 
de  160  metros  quadrados,  a  seguir  para  oeste  do  de  Baptista 
&  C",  estabelecendo  ao  mesmo  tempo  um  guindaste  elé- 
ctrico atravessando  o  armazém,  de  modo  a  poder  tomar 
as  mercadorias  trazidas  pelos  vagons  que  vêem  pela  linha 
eléctrica  situada  ao  norte  do  mesmo  armazém,  e  ir  de- 
pol-as  sobre  os  barcos  encostados  ao  cães,  ou  vice-versa. 
Por  esta  concessão  também  a  companhia  mais  nada  paga, 
por  isso  que,  em  consequência  de  uma  modificação  nas  li- 
nhas, feita  quando  se  reparou  o  titan  do  X.,  occupam 
realmente  as  linhas  da  companhia  menor  espaço  do  que 
primeiro  foi  medido. 

Finalmente,  por  diploma  de  30  de  maio  de  1898,  foi 
concedida  a  coUocação  de  um  novo  guindaste  a  vapor  so- 
bre o  molhe  oeste  do  posto  de  serviço,  a  Salgado  de 
Araújo  &  Santos,  mediante  o  pagamento  do  aluguer  an- 
nual  de  9í>(HX)  réis. 

Ha  portanto  concessiíes  para  3  armazéns  e  •>  guindas- 
tes no  cães  norte  e  no  molhe  oeste  do  porto  de  serviço, 
não  cabendo  agora  lá,  nem  mais  armazéns,  nem  mais 
guindastes,   como  se  vê  na  planta  geral  da  estampa  xvi. 
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D'essas  concessões,  porém,  apenas  estão  actualmente 
utilisadas  as  dos  armazéns  e  as  dos  guindastes  da  compa- 
nhia carris  de  ferro  do  Porto. 

Posto  de  desinfecção. —  Passemos  agora  a  tratar  do 
posto  de  desinfecção,  que  pela  largueza  e  propriedade 
merece  especial  menção.  Foi  este  projecto  elaborado  pelo 
sr.  engenheiro  Pereira  Dias,  que  superintendeu  na  sua 
construcção.  Ninguém  mais  competente  para  dar  noticia 
dVsta  importante  edificação.  E,  para  me  utilisar  inteira- 
mente dos  esclarecimentos  que  aquelle  engenheiro  teve 
a  bondade  de  fornooer-me,  publicarei  na  integra  o  que  se 
segue,  devido  á  sua  penna. 

Noticia  histórica.  —  ()  artigo  H."  do  regulariíento  de  sa- 
nidade marítima,  approvado  por  decreto  de  20  de  abril 
de  1893,  era  assim  concebido:  —  «Haverá  no  porto  artili- 
«cial  de  Leixões,  sob  a  direcção  do  guarda-mór  da  esta- 
«ção  de  saúde  do  Porto,  um  posto  de  desinfecção,  no 
«qual,  quando  as  circumstancias  assim  o  permittam,  e  ou- 
«vida  a  junta  consultiva  de  saúde  publica,  poderá  o  go- 
«verno  auctorisar  qne  se  façam  as  desinfecções  applicaveis 
«ás  mercadorias  e  bagagens  de  procedências  suspeitas, 
«havendo  garantia  de  rigorosa  incommunicação  e  sendo  a 
«despeza  custeada  nos  termos  do  artigo  antecedente»  (isto 
é,  paga  pelo  fundo  constituído  pelas  taxas  cobradas  se- 
gundo a  tabeliã  annexa  ao  mesmo  decreto). 

Em  vista  desta  disposição,  o  commercio  do  Porto  soli- 
citou da  auetoridade  superior  do  districto,  nesse  mesmo 
anno  de  1893,  que  se  estudasse  e  se  mandasse  construir 
o  indicado  posto  de  desinfecção. 

<_)  governador  civil,  então  o  sr.  conselheiro  Arthur  Al- 
berto de  Campos  Henriques,  nomeou  uma  commissão, 
constituída  pelo  delegado  de  saúde  do  districto,  sr.  conse- 
lheiro Joaquim  José  Ferreira,  guarda-mór  da  estação  de 
saúde  do  Porto,  dr.  Alfredo  Soares  Franco,  e  director 
das  obras  publicas  do  districto,  engenheiro  António  Fer- 
reira de  Araújo  e  Silva,  para  estudar  a  questão  e  lhe  apre- 
sentar o  competente  projecto.  A  commissão  escolheu  o 
local  na  praia  entre  o  molhe  sul  do  porto  e  o  Castello  do 
Queijo,  e  tratava  de  elaborar  o  projecto  do  posto,  quando 
contra  a  escolha  do  local  se  levantou  a  população  de  Mat- 
tosinhos,  que  via  ameaçados  os  seus  interesses,  como  praia 
de  banhos,  pela  vizinhança  do  posto  de  desinfecção,  tendo 
sido  pelo  presidente  da  camará  municipal  de  Bouças 
apresentada  ao  governador  civil  uma  representação,  pe- 
dindo que   se   desistisse  de  tal  ideia  e  que  nenhuma  reso- 
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lução  fosse  tomada  ácèrca  da  situação  do  posto,  spdi 
serem  ouvidas  as  auctoridades  medicas  locaes. 

Attendend"  a  esta  reclamação,  "  governador  civil  au- 
gmeiítou  a  commi.ssão  c<im  ns  seguintes  funccionarios : 
director  da  2."  cireumscripção  liydraulica,  engenheiro  ,1. 
Thomaz  da  Costa,  engenheiro  naval  Francisco  de  Albu- 
querque de  Mello  Pereira  c  Cáceres,  director  do  labora- 
tório municipal  do  Porto,  dr.  Ricardo  de  Almeida  Jorge, 
sub-delegado  de  saúde  do  concelho  de  Bouças,  dr.  Do- 
mingos Affonso  Cordeiro,  sub-guarda-mór  de  saúde  em 
Leixões,  dr.  José  Domingues  de  Oliveira  Júnior,  e  enge- 
nheiro chefe  de  serviço  das  obras  do  porto,  João  José  Pe- 
reira Dias.  Assumiu  a  presidência  da  commissão  o  próprio 
governador  civil. 

A  commissão  visitou  o  porto  em  agosto  do  mesmo  anno 
de  1893,  e  ahi  lhe  foi  indicado  pelo  engenheiro  Pereira 
Dias,  como  local  mais  próprio  para  a  installação  do  posto  de 
desinfecção,  ou  mesmo  de  um  lazareto  completo,  o  Leixão 
Grande,  na  parte  que  tica  pelo  lado  interior  do  molhe  do 
norte,  no  seu  ultimo  alinhamento  recto.  Ahi,  com  elfeito, 
é  possível,  sem  diminuir  a  área  do  porto  aproveitável  para 
fundeadouro  dos  navios,  obter  uma  superfície  de  perto 
de  20:000  metros  quadrados,  onde  p<'(de  construir-se  o 
lazareto,  em  magnificas  condições  de  isolamento,  e  com 
sen'entia  pelo  molhe. 

A  commissão  acccitou,  por  maioria,  esta  indicação;  e, 
também  por  maioria,  e,  sob  proposta  do  dr.  Ricardo 
Jorge,  aconselhou  como  provisória,  cmquanto  se  não  fi- 
zesse o  lazareto  no  Leixão  Grande,  a  installação  de  um 
posto  fluctuante  de  desinfecção,  encarregando  uma  sub- 
eommissão,  constituída  pelo  engenheiro  na\al  Francisco 
de  Albuquerque,  pelo  sub-guarda-mór  dr.  (Jliveira  Júnior, 
e  pelo  sub-delegado  de  saúde  dr.  Cordeiro,  de  apresen- 
tar o  competente  projecto. 

A  commissão  nunca  mais  tornou  a  reunir,  c  nada  se  fez 
sobre  o  assumpto. 

Quando  em  data  de  10  de  dezembro  (fesse  mesmo  anuo 
de  1893  a  2."  cireumscripção  hydraulica  elaborou  o  plano 
geral  de  adaptação  do  porto  de  Leixões  a  porto  commer- 
cial,  não  foi  esquecido  o  lazareto,  que  tem  o  seu  logar 
marcado  no  sitio  já  indicado,  no  Leixão  Grande,  onde 
occupa  uma  sapertieic  de  19:700  metros  quadrados  e  está 
orçado  ovA  47O:000íi00O  réis. 

Posto  provisório  de  1899. —  As  <'oisas  permaneceram, 
porém,  no    mesmo   estado,  não  obstante  as  repetidas  soli- 
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citações  dn  cdminfrcio  do  Porto,  por  intermédio  da  sua 
associação,  até  que  em  1899,  quando  nesta  cidade  c  em 
todo  o  paiz  se  adoptaram  rigorosissimas  medidas  sanitá- 
rias contra  tudo  o  que  d'aqui  sahia,  a  associação  com- 
mercial  do  Portti  pediu,  e  obteve  do  governo,  que  lhe 
fosse  permittick)  installar,  á  sua  custa,  em  Leixões,  um 
posto  de  desinfecção  para  beneticiar  as  mercadorias  que 
tivessem  de  por  ellc  passar,  quer  na  importação,  quando 
viessem  de  portos  sujos  ou  suspeitos,  quer  na  exportação, 
quando  fosse  Leixões  o  porto  sujo;  e  o  chefe  dos  servi- 
ços do  rio  Douro  e  porto  de  Leixões,  engenheiro  Pereira 
Dias,  recebeu  ordem  do  ministério  das  obras  publicas 
para  prestar  á  associação  commercial  e  ao  governador 
civil  todo  o  auxilio  da  sua  competência  na  elaboração  do 
projecto  do  posto. 

Indicou  então  o  referido  engenheiro,  como  solução  mais 
pronipta  para  o  momento,  visto  terem-se  fechado  todos  os 
portos  nacionaes  e  estrangeiros  ás  procedências  de  Lei- 
xões, o  aproveitamento  de  três  barracões  particulares 
existentes  no  cacs  norte  do  porto  de  serviço,  nos  quaes 
poderia  ser  installado  provisoriamente  um  posto  de  desin- 
fecção em  condições  não  inferiores  ás  dos  postos  que  es- 
tavam funccioiiando  nas  estações  do  caminho  de  ferro. 
.\cccita  essa  indicação,  foi  convidado  o  dr.  .João  da 
Silva  T.,opcs  .Martins  .Iiinior,  lente  da  escola  medica  do 
l'orto,  c  ao  tcm])o  inspector  dos  serviços  de  desinfecção 
na  cidade,  a  examinar  os  barracões  indicados  c  a  infor- 
mar acerca  do  modo  como  ])rovisoriamento  se  poderia  ef- 
fcctuar  nclles  o  ser\iço  de  desinfecção  das  mercadorias 
para  exportação. 

D'ahi  nasceu  o  projecto  do  posto  provisório  de  desin- 
fecção cm  Leixões,  elaborado  em  data  de  9  de  setembro 
de  1899  pelos  referidos  m'?dico-inspector  e  engenheii'o 
chefe  dos  serviços  do  Douro  e  Leixões,  projecto  que  foi 
approvado  por  des))acho  do  ex.""'  ministro  do  reino,  de  14 
do  mesmo  mez  e  anno.  com  a  reserva,  porém,  de  que  só 
o  era  como  provisório,  e  attendendo  á  urgência  do  mo- 
mento, devendo  ser  organisado  um  projecto  dftínitivo  que 
satistizesse  ás  condições  de  um  posto  permanente. 

Sob  a  direcção  do  engenheiro  Pereira  Dias,  e  á  custa 
da  associação  commercial,  se  executaram  as  obras  para 
apropriação  dos  três  barracões,  que  a  mesma  associação 
teve  de  alugar  aos  seus  proprietários,  a  posto  prov'isorio 
de  desinfecção.  As  obras  ficaram  concluídas  no  fim  de 
.  outubro,   e,    obtida    a    devida   auctorisação   do   ministério 
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(lo  ivino.  ciinirroii  ('  piisto  ;i  tiiiicciouar,  sob  a  (lire<'(;E" 
lio  sub-guarda-miir  cie  samlf ,  dr.  José  Domingues  de  ( )li- 
voira,  no  dia  Iti  de  ucvembrn  seguinte.  Tm  dos  três  bar- 
racões foi  adaptado  a  camará  de  sulfuração,  fendo  sido 
jierfeitamentp  ealafctado,  e  tendn-se-lhe  feito  as  eoinpe- 
tentes  ])ortas  e  jancllas  de  abrir  por  fi'ira,  \edada.s  o  me- 
lhor que  se  pôde.  <  >utro  bari'aeão  foi  apropriado  a  e.seri- 
))torio  do  pessoal,  deposito  de  desinfectantes  e  armazém 
das  mercadorias  depois  de  desinfectadas  e  antes  de  em- 
barcadas. No  terceiro  installou-se  a  estufa  de  desinfecç<ão, 
svstema  Geneste  it  Herscher,  mandada  vir  de  Paris  pela 
associação  commercial.  Esta  estufa,  que  se  installon  con- 
venientemente, r.ão  chegou,  porém,  a  funccionar,  porque, 
quando  veiu,  já  tinha  diminnido  consideravelmente  o  rigor 
das  medidas  sanitárias,  que  terminaram  completamente 
em  janeiro  de  lOCMJ.  Toda  a  installação  foi  con\eniente- 
mente  vedada,  com  o  fim  de  poder  estabelecer-se  o  neces- 
sário isolamento.  A  sulfuração  era  feita  pelo  anhydride  sulfu- 
roso, obtido  por  combustão  do  enxofre  em  tigellas  dentro 
da  resiiecti\a  camará,  actuando  esse  gaz  sobre  as  merca 
dorias  por  espaço  de  10  a  12  horas. 

Posto  definitivo  <le  desinfercão. —  Passado  o  período  do 
ti-rror,  que  as  medidas  sanitárias  mais  do  que  a  própria 
epidemia  produziram,  tratou  a  associação  commercial  de 
obter,  á  custa  do  commercio  da  praça  do  Porto,  já  que  á 
custa  do  governo  não  era  possível  obtel-o,  o  posto  de 
desinfecção  a  que  o  já  referido  regulamento  de  sanidade 
marítima  alludia. 

A  convite  da  mesma  associação  eommereial,  encar- 
regou-se  o  engenheiro  Pereira  Dias  da  elaboração  do 
projecto  d'esta  obra,  em  que  foi  eficazmente  auxiliado 
pelo  conductor  de  obras  publicas  Licínio  Guimarães,  que 
com  elle  collaborou  n'esse  trabalho. 

O  loi-al  mais  apropriado  para  tal  installação  era  o  já 
indicado  no  plano  geral  de  10  de  dezembro  de  1HÍ»3,  em 
que  podia  fazer-se  uma  installação  completa  para  merca- 
dorias c  passageiros.  O  seu  custo,  era.  porém,  tão  elevado 
(47O:0(IU-S0lM)  réis,  como  já  se  disse),  que  não  podia  a 
associação  commercial  abalançar-se  a  tal  despeza,  sendo 
justamente  a  verba  mais  importante  a  despender  aquella 
que  de  modo  algum  podia  addiar-se  —  a  conquista  do  es- 
paço e  a  preparação  da  plataforma  (orçada  em  21tl:7(H).>(K.K) 
réis). 

<)ccorreu  então  ar)  engenheiro  Pereira  Dias  a  ideia 
de   fazer  a  installação  sobre  um  molhe  interior  perpendi- 
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cular  ao  molhe  g-eral  do  norte,  formando  assim  ao  mesmo 
tempo  uma  pequena  doca  ou  caldeira  aberta,  a  seguir 
para  oeste  ao  actual  porto  de  serviço,  e  obtendo  por  esta 
forma  simultaneamente  dois  melhoramentos  importantes 
para  o  porto  —  o  posto  de  desinfecção  e  uma  nova  cal- 
deira de  abrigo  para  barcos  e  navios  pequenos,  com  am- 
plos terraplenos  para  a  edificação  de  armazéns.  Mas  esta 
obra  era  ainda  cxaggeradamente  dispendiosa,  se  tivesse 
de  ficar  toda  a  cargo  da  associação  commercial,  e  só  po- 
deria acceitar  se  no  caso  do  governo  fazer  á  sua  custa  a 
parte  relativa  propriamente  á  doca,  ficando  a  cargo  da 
associação  o  accrescimo  de  despesa  necessária  para  o  es- 
tabelecimento do  posto  de  desinfecção.  As  negociações, 
porém,  a  que  esse  plano  teria  de  dar  logar  entre  o  go- 
verno e  a  associação,  tomariam,  decerto,  muitíssimo  tem- 
po, e  não  havia  a  certeza  de  que  pudessem  ser  levadas  a 
bom  termo,  antes  havia  fortes  indícios  de  que  o  governo 
não  tomaria  tal  encargo,  ou,  se  o  tomasse,  as  obras  se 
arrastariam  por  largos  annos,  correndo-se  o  risco  de  só 
muito  tarde  vir  o  posto  a  funccionar. 

Teve,  portanto,  de  pór-se  de  parte  esta  ideia  e  de  es- 
colher-se  um  local  onde  a  installação  ficasse  mais  barata, 
por  forma  a  poder  ser  toda  feita  á  custa  do  commercio, 
único  meio  de  poder  levar-se  a  cabo  esta  obra  de  tanto 
alcance  para  o  norte  do  paiz,  que  é,  sem  duvida  alguma, 
o  que  concorre  com  maior  contingente  para  a  emigração 
para  o  Brazil.  Escolheu  então  o  já  referido  engenheiro  o 
espaço,  correspondente  a  cerca  da  quinta  parte  do  porto 
de  serviço,  onde  não  havia  agua  para  os  barcos  poderem 
navegar,  e  parte  do  qual  era  destinada,  no  plano  geral 
de  lÓ  de  dezembro  de  1893,  ao  estabelecimento  da  casa 
das  machinas  e  deposito  de  materiaes  para  concerto  das 
embarcações  que  entrassem  nas  docas  de  reparação,  ahi 
jjroximo  projectadas.  Este  local  mereceu  a  approvacão  do 
inspector  do  lazareto  de  Lisboa,  áo  tempo  inspector  geral 
dos  serviços  de  defesa  sanitária  do  Porto,  o  sr.  dr.  Ho- 
mem de  VasconccUos,  que  o  examinou,  c  approvou  os 
lineamentos  geraes  do  projecto. 

Em  data  de  24  de  abril  de  19UI)  ficou  terminado  o 
projecto  d'esta  obra,  elaborado  pelo  já  referido  engenheiro 
Pereira  Dias,  de  collaboração  com  o  conductor  Licinio 
Guimarães ;  e  sobre  elle  foi  ouvido  o  conselho  supe- 
rior de  saúde  e  hygiene,  em  sua  sessão  de  10  de  julho 
do  mesmo  anno,  sendo  de  parecer  que  conviria  introduzir- 
Ihe  algumas   modificações,  que   apontou,  tendentis  a  me- 
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Ihorar  os  serviços.  Com  esse  parecer  se  coufurmou  o 
ex."'°  ministro  do  reino,  approvando,  por  despacho  de  23 
de  agosto  seguinte,  o  mesmo  projecto,  no  qual  deviam  ser 
introduzidas  as  moditicacõcs  aconselhadas  pelo  conselho 
superior. 

Auctorisada,  por  decreto  de  10  de  outul)ro  do  1900.  a 
associação  commerciai  a  construir  o  jjosto  de  desÍTitecção. 
cobrando  para  isso  o  imposto  no  mesmo  decreto  cstal)e- 
lecido,  loi  a  inauguração  dos  trabalhos  solemnemcnte 
feita  por  Suas  Magestadcs  El-Kei  e  a  Rainha,  no  dia  '2'ó 
do  mesmo  mez;  mas  só  se  lhes  deu  verdadeiro  impulso  a 
partir  de  janeiro  de  1901,  tendo-se  procedido  simultanea- 
mente á  reforma  do  projecto,  em  harmonia  com  o  parecer 
(lo  conselho  superior  de  saúde  c  hygiene,  já  citado. 

O  projecto  reformadii  é  datado  de  2.3  de  outubro  de  190] , 
tendo  sido  approvado  pelo  ministério  do  reino  em  dezem- 
bro .seguinte,  pela  mesma  occasião  em  que  foi  reformado 
o  regulamento  de  sanidade  maritima,  que  tem  a  data  de  24 
d'esse  mesmo  mez  e  anno,  e  que  ainda  vigora. 

O  projecto,  conforme  se  vê  nos  desenhos  juntos,  occupa 
um  espaço  de  80"'X  l(X)"'--=  8:000"'-.  conquistado  ao  porto 
de  serviço. 

Em  três  zonas  se  divide  o  posto  de  desinfecção,  a  saber: 

Zo»a  infectada,  onde  são  recebidos  os  artigos  de  prove- 
niência suspeita  ou  infectada,  o  ahi  abrigados  e  classifica- 
dos para  irem  ás  diversas  camarás  de  desinfecção,  ou  de 
simples  beneficiação; 

Zona  neutra,  onde  os  artigos  infectados  ou  suspeitos 
soffrem  a  desinfecção  ou  beneficiação; 

Zona  limpa,  onde  são  recebidos  os  artigos  depois  de 
desinfectados  ou  beneficiados,  e  conduzidos  a  armazéns, 
onde  ficam  em  deposito  temporário,  ou  d'onde  saem.  de- 
pois de  competentemente  verificados  pela  alfandega. 

A  situação  do  posto  e  a  forma  do  terreno,  quadrangu- 
lar, quasi  quadrada,  permittem  dispor  os  edifícios  e  as 
zonas  de  serviço  em  ordem  tal,  que  os  artigos,  entrando 
infectados  pelo  cães  voltado  ao  poente,  saem  desinfecta- 
dos pelas  portas  voltadas  ao  nascente.  Se  a  epidemia  exis- 
tir no  paiz,  e  se  pretender,  como  em  1899,  que  os  artigos 
a  exportar  sejam  recebidos  limpos  a  bordo  dos  navios 
amarrados  dentro  do  porto,  a  zona  limpa  transformar-se-ha 
em  zona  infectada  e  a  infectada  em  limpa,  entrando  os 
artigos  infectados  ou  suspeitos  pelas  portas  voltadas  ao 
nascente,  e  saindo  desinfectados  ou  beneficiados  pelo  cães 
de  embarque  voltado  ao  poente.  O  isolamento  do  posto  c 
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ti  (las  ilitícrciites  zonas,  umas  em  ri'la<;ão  ás  mitras,  i!  a((iii 
tãu  completn  quanto  se  pode  exigir. 

A  plataforma  onde  se  está  construindo  o  posto,  que  foi 
formada  por  meio  de  aterro  de  areia  contido  entre  muros 
estanques  assentes  s(jbre  a  rocha  previamente  limpa,  en- 
i'ontra-se  á  cota  i-\-  6"\iM))  acima  do  zero  hydrographico, 
ou  2'", 70  acima  dos  maiores  preamares  de  aguas  vivas 
equinoxiaes,  os  quaes  diegam  á  cota  de  (-}-  i3"',80|  acima 
do  mesmo  zero. 

O  muro  do  lado  de  oeste  é  um  muro-caes,  de  para- 
mento de  cantaria,  com  uma  escada  reintrante  de  3  me- 
tros de  largura,  constituída  por  dois  lanços  separados  por 
um  patim  intermédio,  e  terminando  em  baixo  por  outro 
patim,  que  tica  á  cota  de  i -i- 0"',7l)).  havendo  junto  d'elle 
1  metro  de  agua  abaixo  do  zero  hydrographico,  suífieientc 
para  a  atracação  dos  barcos.  Esta  atracação,  porem,  é 
difficil  em  occasião  de  temporal  de  sudoeste,  pelo  que  já 
se  pediu  ao  governo  para  mandar  abrigar  melhor  o  porto 
de  serviço,  prolongando  para  oeste  o  molhe  do  sul  do 
mesmo  porto  até  encontrar  a  linha  tirada  da  cabeça  do 
molho  oeste  para  a  cabeça  do  molhe  geral  do  norte. 

A  escada  é  destinada  ao  embarque  c  desembarque  dos 
passageiros  e  pequenos  volumes  de  bagagem.  Quanto  aos 
grandes  volumes,  e.  em  geral,  ás  mercadorias,  serão  em- 
Ijarcadas  e  desembarcadas  por  meio  de  guindastes,  uns 
tixos  sobre  o  cães,  outros  moveis,  numa  linha  férrea  que 
hade  ser  construída  ao  longo  d"ellc,  devendo  haver  mais 
duas  outras  linhas  férreas,  com  as  competentes  transver- 
saes,  para  o  movimento  dos  vagonetes  destinados  ao  trans- 
porte das  mercadorias. 

\  distancia,  que  é  regulamentar,  de  10  metros  da  aresta 
do  cães,  tica  a  linha  geral  das  construcções. 

Desembarcados,  os  passageiros  dirigem-se  logo  ás  salas 
de  espera,  que  ficam  no  corpo  do  edifício  mais  próximo 
da  escada,  havendo  uma  para  os  passageiros  de  1."  e  2.'' 
classe,  e  outra  só  para  os  de  3." 

Contíguos  a  cada  uma  d'estas  salas  ticam  os  lavaòon. 
e,  em  corpos  isolados,  os  nriuoes  e  retretix.  com  separação 
de  sexos. 

Entre  as  salas  ih-  espera  tica  o  gabinete  destinado  á  re- 
risàii  mcdicn.  onde,  em  geral,  os  passageiros  teem  de  sor 
iibservados,  um  por  um,  saindo  dahí  para  a  snhi  de  en- 
pera  da  ::oii<i  Hmp>u,  se  teem  logo  livre  pratica,  ou  para 
as  cagns  de  banhos  (com  separação  de  sexos),  se  teem  di' 
suii'itar-se  a  essa  medida  livírieníca. 
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A  1'iitrada  para  as  casas  tle  banlios  é  por  uns  pi'(jiioiios 
quartos,  dando  todos  para  um  corredor  situado  na  zona 
infectada,  quartos  onde  os  passageiros  se  despem,  pas- 
sando em  seguida  as  suas  roupas,  dentro  de  um  cesto 
apropriado,  para  o  referido  corredor,  onde  são  recebidas 
por  um  ompregado,  que  as  leva  á  estufa  existente  ao  fim 
cresse  corredor.  Dos  quartos  onde  se  despiram,  passam 
os  passageiros  aos  (juartos  de  banho,  onde  existem  as 
tinas  para  baulms  de  inmiersão  c  ralos  para  banhos  de 
aspersão.  E  d'ahi,  depois  do  banho,  seguem  aos  quartos 
immediatos,  onde  encontram  o  lençol  para  se  enxugarem, 
e  onde  recebem  em  seguida  as  suas  roupas,  depois  de 
convenientemente  desinfectadas  na  estufa.  Promptos  do 
banho,  passam  os  passageiros  á  sala  de  eupera  da  zona 
limpa,  de   on^le  saem  para  o  exterior  do  estabelecinuMito. 

Quanto  ao  pessoal  de  serviço  ilo  posto,  tem  uma  casa 
especial  para  despir  o  tato  que  le\a  de  f('ira  e  enxergar  o 
próprio  para  o  trabalho. 

Uste  pessoal,  quando  sae,  toma  o  seu  banho  de  immer- 
são  ou  de  aspersão  em  casa  separada  da  dos  passageiros 
e  com  a  disposição  apropriada  para  que  os  fatos  de  traba- 
lho, que  despem  antes  de  entrar  no  banho,  sejam  recebi- 
dos por  um  empregado,  que  os  leva  á  estufa  para  torna- 
rem a  servir  no  dia  seguinte,  se  fòr  preciso.  Saindo  do 
])anho,  os  homens  passam  peia  mesma  casa  onde  á  entrada 
para  o  trabalho  deixai^am  os  seus  fatos,  que  xestem  agora 
jiara  sair  do  estabelecimento. 

Segundo  o  novo  regulamento  de  sanidade  maritima,  a 
estação  de  saúde  de  Leixões,  logo  que  n'ella  se  ache  in- 
stallado  o  posto  de  desinfecção,  fica  considerada  como 
de  ] ."  classe,  podendo  aqui  ser  recebidos  os  passageiros 
e  as  mercadorias  dos  navios  que  se  encontrem  em  qual- 
quer dos  casos  1."  a  0."  do  mesmo  regulamento,  não  po- 
dendo, comtudo,  sel-o  em  qualquer  dos  casos  7."  a  !'.", 
em  que  tudo  terá  de  ir  ao  lazareto  de  Lisboa. 

Em  alguns  daquelles  seis  primeiros  casos,  exige-se  que 
a  tripulação  dos  navios,  que  pretenda  desembarcar,  e  os 
homens  que  trabalharam  na  descarga,  fiquem  impedidos 
durante  alguns  dias.  Para  isso  se  projectaram  as  necessá- 
rias disposições  do  lado  norte  do  estabelecimento,  onde 
se  dispoz  uma  quarentena,  que  pode  comportar  5tt  homens. 
Esta  quarentena  é  constituída  por  um  dormitório,  tendo 
rez-do-chão  e  um  andar  elevado,  uma  casa  de  limpeza  e 
um  refeitório.  A  comida  é  feita  na  cozinha  existente  na 
zona  limpa,  o  passada  para  o  refeitório  por  uma  roda. 
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Se  algum  dos  quarentenários  fôr  atacado  de  moléstia 
suspeita,  será  recolhido  a  uma  enfermaria  isolada,  com 
camas  para  dois  doentes  e  um  quarto  próximo  para  o  en- 
fermeiro. 

Quanto  ás  bagagens  e  mercadorias,  depois  de  desem- 
barcadas, são  collocadas  sobre  vagonetes,  que  as  trans- 
portam ao  armazém  geral  de  chegada,  onde  os  volumes 
são  abertos  e  as  mercadorias  classificadas,  para  irem  ás 
diversas  camarás  de  desinfecção  ou  de  beneíiciação. 

< )  armazém  é  dividido  em  dois  compartimentos  —  um, 
mais  pequeno,  destinado  exclusivamente  para  couros,  e 
outro,  maior,  para  carga  geral. 

São  três  os  meios  de  beneiiciação  adoptados: 

1."  Desinfecção  em  estufas,  por  meio  do  vapor  de  agua 
quente  e  em  pressão; 

2."  Desinfecção  peio  anhydride  sulfuroso ; 

'ò.'^  Simples  beneficiação  por  arejamento  ou  ventilação. 

1."  Projectam-se  duas  grandes  camarás  para  a  desinfec- 
ção em  estufas,  devendo  em  cada  uma  d'ellas  ser  instal- 
iadas  duas  estufas  Geneste  &  Herscher,  uma  do  typo 
médio,  egual  á  que  a  associação  commercial  já  possue, 
e  outra  do  typo  máximo. 

As  estufas  são  destinadas  á  desinfecção  das  roupas  dos 
passageiros  c  trabalhadores,  e  também  para  as  bagagens 
H  mercadorias  que  exijam  este  género  de  desinfecção,  em 
que  os  artigos  são  expostos  durante  quinze  a  vinte  minu- 
tos á  acção  do  vapor  de  agua  á  temperatura  de  115"  cen- 
tígrados e  á  pressão  de  7(X)  grammas  por  centimctro  qua- 
drado, podendo  assim  penetrar  dentro  dos  tecidos  e  des- 
truir todos  os  micro-organismos,  ainda  os  mais  resistentes. 

2."  Para  a  sulfuraeão  projectam-se  seis  camarás,  sendo 
duas  exclusivamente  destinadas  a  couros,  os  quaes,  pelo 
cheiro  nauseabundo  que  exhalam.  quando  sujeitos  á  acção 
do  anhvdridf  sulfurnso,  não  podem  ficar  juntos  a  outros 
artigos. 

As  portas  e  as  janellas  destas  camarás  são  todas  do 
abrir  por  fora.  tendo  as  dobradiças  o  fechos  de  bronze, 
sobre  o  qual  o  sulfuroso  não  exerce  a  sua  acção  destruidora. 

Ha  fornos  especiaes,  na  espessura  das  paredes,  para 
ser  queimado  o  enxofre,  sendo  o  gaz  conduzido  por  ca- 
naes  ao  interior  das  camarás,  onde  entra  20  centímetros 
acima  do  nível  do  pavimento  das  mesmas.  Esta  disposição 
tem  por  fim  evitar  o  perigo  de  incêndio,  e  é  adoptada  no 
lazareto  de  Lisboa. 

Os   artigos   a    desinfectar  são  expostos,   dentro  dVstas 
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(•amaras,  á  aL'ção  do  gaz  sulfuroso  em  prateleiras,  eahldes 
c  cavalletes,  por  forma  a  poderem  todas  as  suas  superfí- 
cies ser  postas  em  contacto  com  o  gaz.  que.  não  tendo 
pressão,  si'i  autua  superticiaimente. 

Para  a  mais  prompta  evacuação  do  gaz  no  iim  da  opo- 
reoão,  projeetaram-se  ventiladores  no  tecto  e  junto  ai) 
solo,  todos  de  abrir  por  fora,  e  activar-se-ha  a  ventilação 
por  meio  de  ventoinhas  movidas  a  vapor. 

Tendo  chegado  ao  conhecimento  do  director  das  obras 
do  j)o»fo  a  existência  de  um  apparelho  moderno  para  a 
fumigação  pelo  gaz  sulfuroso,  actuando  em  pressão  e  com 
propriedades  mais  enérgicas  do  que  as  do  anhydride  sul- 
furoso obtido  por  combustão  do  enxofre  ao  ar  livre,  está- 
se  estudando  esse  apparelho  para  aqui  ser  applicado.  se 
as  circumstancias  o  aconselharem  e  o  conselho  superior 
de  hygiene  o  auctorisar.  E  o  apparelho  de  Clayton,  actual- 
mente em  ensaios  no  porto  de  Dunkerque  e  já  experimen- 
tado com  bom  resultado  em  Nova  <.>rléans. 

3."  Para  os  artigos  que  não  podem  supportar  a  acção 
do  gaz  sulfuroso,  nem  a  do  vapor  de  agua  sob  pressão, 
emprega-se  a  simples  beneficiação  por  arejamento  em  ca- 
marás apropriadas,  onde  esses  artigos  soffrem  a  acção  do 
ar,  que  se  renova  sessenta  vezes  por  hora  por  meio  de 
fortes  ventoinhas  movidas  a  vapor. 

Estas  camarás,  que  são  em  numero  de  duas,  para  uma 
estar  a  funccionar  emquanto  se  carrega  a  outra,  são  mu- 
nidas de  janellas  e  lanternins  com  persianas  para  a  fácil 
saida  do  ar.  Dentro  d'estas  camarás  ha  também  cabides, 
prateleiras  e  outros  arranjos  para  a  collocação  dos  artigos 
a  beneficiar. 

Saidos  das  camarás  de  l)eneficiação  ou  desinfecção,  os 
artigos  beneficiados  ou  desinfectados  são  recebidos  em 
vagonetes  sobre  as  linhas  férreas  que  hão  de  circular  por 
entre  os  edifícios,  em  ruas  cobertas,  para  os  não  expor  á 
acção  do  tempo,  sendo  conduzidos  ao  armazém  de  partida, 
no  qual  ha  também  um  compartimento  especial  para  couros. 

A  superfície  total  dos  armazéns  de  saida  é  sensivel- 
mente egual  á  superficie  total  das  camarás  de  beneficiação, 
tendo  sido  esta  uma  das  exigências  do  conselho  superior 
de  saúde  e  hygiene.  Assim,  temos: 

m.  <\. 

Armazém  para  carga  geral 592,!^ti 

.\rmazem  para  couros 142,3;") 

Superfície  total  dos  armazéns  de  saida 735,10 


(J02 


2  camarás  de  estufas 72,10 

4  camarás  para  sulfiiração  geral 313,20 

2  camarás  para  sulfuração  de  couros 154,80 

2  camarás  para  arejamento 208, í*0 

Superfície  total  das  camarás  de  beneticiaçãi»  .  .  .  74S,il(_l 


Alem  das  disposições  que  ficam  descriptas,  comprehen- 
de  o  estabelecimento  mais  os  seguintes  edifícios,  todos  na 
zona  limpa : 

Habitnqào  Jo  director  do  posto,  em  corpo  isolado,  com 
entrada  pelo  portão  de  ferro  (á  esquerda,  entrando); 

Habitação  dn  pessoal  trabalhador,  também  em  corpo 
isolado,  do  lado  direito,  em  situação  symetrica  com  o  edi- 
fício anterior: 

Secretaria  >■  gahinete  tio  director,  no  topo  leste  da  ala 
sul  do  estabelecimento,  próximo  da  habitação  do  dire- 
ctor; 

( 'asa  de  machinas  r  can-oeira,  nos  topos  voltados  a 
leste  dos  dois  corpos  centraes  do  estabelecimento; 

Caítu  da  caldeira  e  torre  dos  depósitos  de  uí/ua,  entre 
as  duas  casas  anteriores,  ficando  os  depósitos,  em  numero 
de  dois,  um  para  agua  quente  e  outro  para  agua  fria,  á 
altura  de  14  metros,  para  haver  pressão  para  os  banhos 
de  aspersão; 

Deposito  de  desinfectantes,  cozinha  e  dispensa  dos  qua- 
rentenários, no  topo  leste  da  ala  norte ; 

Retretes  em  grande  numero,  dispostas  nos  pontos  mais 
convenientes  para  serem  utilisadas  pelo  pessoal  nas  diver- 
sas circumstaneias  em  que  tenha  de  encontrar-se.  Todas 
ellas  serão  providas  de  fossas  Mouras. 

Finalmente,  largas  e  bem  arejadas  ruas  entre  os  editi- 
cius,  linhas  férreas,  canalisações  de  diversas  ordens,  para 
esgotos,  para  eonducção  de  agua  quente  e  fria,  para  con- 
ducção  do  ar  insutHado  pelas  ventoinhas,  para  gaz  da  il- 
luminação,  etc.  e  muros  de  vedação,  completam  o  esta- 
belecimento. 

Todos  os  editieios  que  constituem  este  posto  são  pro- 
jectados com  as  paredes  exteriores  de  alvenaria,  tendo  de 
cantaria  os  soi'cos,  faixas,  cunhaes,  pilastras,  portas,  ja- 
nellas,  cornijas,  platibandas  e  frontões.  Os  alicerces  as- 
sentam na  sua  quasi  totalidade  em  rocha  firme,  parte 
d'ella    abaixo   do   zero   hvdrographico,   e   são   construídos 
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com  arfraiiiíissa  liyilraulica  de  pii/./.olana,  cal  do  Cabo^Ion- 
degú  o  artia.  As  divisórias  interiores,  umas  são  tle  pcr- 
peanlio,  outras  de  tijolo,  outras  de  tabique. 

Todas  as  coberturas  são  de  telha  do  typo  marselhez, 
com  madeiramentos  de  pitch-pine. 

Para  reunião  e  conduceão  das  aguas  ba  algerozes  do 
chapa  de  cobre  e  caleiras,  e  con<luctores  de  eliapa  de  ferm 
zincado. 

<_)s  tectos,  nas  camarás  de  sulturaçàn  e  nas  casas  ha- 
bitadas, são  estucados ;  nas  restantes  casas  ticam  com 
os  madeiramentos  á  vista,  para  o  que  elles  são  appa- 
relhados  e  forrados  por  debaixo  dos  barrotes.  Na  casa 
da  caldeira,  para  evitar  incêndios,  o  tecto  é  incombustí- 
vel, constituído  ])or  vigas  de  terro  i^  enchimento  de  for- 
migão. 

As  portas  exteriores  <•  caixilhos  de  vidraças  são  de  cas- 
tanho ;  as  portas  interiores,  de  pinho  de  Flandres ;  nas 
casas  habitadas,  os  soalhos  e  respectivos  roda-pés  são  de 
pinho  da  terra. 

Nas  camarás  de  desinfecção  e  beneficiação,  armazéns 
de  chegada  c  de  partida,  deposito  de  desinfectantes,  re- 
tretes e  cozinhas,  os  pa^■imentos  são  de  betonilha ;  nos 
quartos  de  banho  e  respectivos  corredores,  de  ladrilho 
mo.saico. 

As  paredes,  guarnecidas  c  caiadas,  são  forradas  de 
azulejo  ate  á  altura  conveniente  nos  quartos  de  banho, 
cozinhas  c  retretes.  Antes  do  guarnecimento  e  do  reboco, 
as  paredes  exteriores  são  asphaltadas:  são-no  egualmente 
os  alicerces  de  todas  as  paredes,  tanto  exteriores  como 
interiores,  ao  nivel  da  cota  (—•>"', 50). 

Nos  grandes  annazens  ha  colinnnas  de  ferro  fundido, 
assentes  em  bases  de  pedra,  para  sustentar  as  armações. 
Os  alicerces,  de  alvenaria  hvdraidica,  assentam  na  rocha 
Hrmc. 

Ha  também  \igas  de  ferro  laminado  onde  se  julgaram 
necessárias  para  apoio  de  algumas  asnas  das  coberturas 
e  dos  vigamentos  dos  sobrados,  e  para  constituição  do  pa- 
vimento incombustível  do  primeiro  andar  da  torre;  e  ha 
portões,  grades  e  bandeiras  de  ferro  forjado. 

Portas,  janellas,  caixilhos,  persianas,  guarnecimentos, 
forros  em  tectos,  roda-pés,  columnas,  grades,  etc,  tudo 
é  pintado  a  óleo. 

U  pavimento  das  ruas  será  empeilrado  e  terá  o  conve- 
niente abaulamento,  \allitas  c  sargetas  para  esgoto  das 
aguas. 


no4 

A   área   dciiijjada  ihIo  posto  de  desinfecção  está  assim 
aproveitada : 

111.  q. 

Em  edifieios  e  muros 4:500 

Em  arruamentos 2:6(10 

Para  futuro  alarj,Mnieuto  do  jiosto !KI(l 

8:000 


E  os  4:000  metros  quadrados,  destinados  aos  editicios  <• 
muros,  comprehendem : 

m.   q. 

Superfície  dos  armazéns  de  chegada 521,64 

Superfície  das  camarás  de  desinfecção 748,90 

Superfície  dos  armazéns  de  partida 735,15 

Superfície  de  outras  dependências  e  miir()S...  2:494,31 

4:500,00 


O  estabelecimento,  não  contando  os  apparelhos,  está 
orçado  em  135:0O0;^000  réis,  sendo  55:O(M).5O00  réis  da 
parte  abaixo  da  cota  (J-6'",50).  e  80:<X)0t^OO0  réis  da 
parte  acima  dVsta  cota. 

A  obra  de  pedreiro  está  quasi  concluída,  tendo  sido 
feita  por  administração,  sob  a  direcção  do  engenheiro  au- 
etor  do  projecto,  até  á  cota  (-f-  6"', 50),  e  por  empreitada, 
sob  a  físcalisaçào  do  mesmo  engenheiro,  acima  d'essa  cota. 
A  empreitada  foi  adjudicada  em  praça  por  18:33G'i750 
réis. 

A  obra  de  carpinteiro  está  sendo  feita  de  empreitada, 
tendo  sido  adjudicada  por  24:940à(X>0  réis.  Está  pro.xi- 
mamente  em  metade. 

Breve  se  vão  annunciar  outras  empreitadas  de  obras  de 
trolha,  de  pintor,  etc. 

As  coberturas,  para  que  os  madeiramentos  não  fícassem 
expostos  ao  tempo,  emqnanto  se  não  adjudicava  a  obra 
de  trolha,  teem  sido  feitas  por  administração  directa. 

( 's  asphaltamentos  teem-se  feito  por  contrato  particu- 
lar, e  o  mesmo  para  os  algerozes,  caleiras  e  conductorcs. 

A  despeza  total  cffectuada  até  31  de  dezembro  de  190;') 
ascende  a  80:2506000  réis. 

t )  muro  de  cacs,  de  80  metros  de  extensão,  foi  a  parte 
mais  difficil  e  mais  dispendiosa  de  toda  esta  construcção. 
por  ter  trabalhos  submarinos,  que  ti\eram  de  ser  feitos 
por   mergulhador.    <■    outros   pouco   acima   do  zero  hydro- 
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graphico.  qntí  só  podiam  ser  executados  nas  haixa-mares 
de  marés  \ivas  e  em  occasião  do  mar  traui|uillo,  iibrifjfan- 
do  a  trabalhar  de  noite  para  aproveitar  bem  as  marés. 

Nalfjuns  pontos  este  muro  desceu  a  2'", 70  abaixo  do 
zero  hydro^-^raphicíj,  para  assentar  na roeha firme;  u'outros, 
pontos,  porém,  fiuou  qiiasi  ao  uivei  do  zero. 

A  parte  que  íica  abaixo  do  zero  foi  construida  de  for- 
migão, contido  do  lado  do  mar  por  um  muro  de  sacos 
cheios  do  mesmo  material,  assentes  por  mergulhador,  e 
do  ladíj  de  terra,  pelo  enrocamento  que  lhe  encosta  e  que 
com  elle  foi  crescendo.  Este  formigão  assenta  directa- 
mente sobre  a  rocha  do  fundo,  previamente  limpa  pelo  já 
referido  mergulhador  da  areia  que  a  cobria. 

A  sapata,  de  cantaria,  assenta  proximamente  ao  nivel 
do  zero  hydrographico  e  eleva-se  até  a  cota  de  (-f-0'",õO). 
.Sobre  ella  assenta  a  parte  emergente  do  muro,  cujo  para- 
mento jorrado  a  '/lo  é  de  cantaria,  por  liadas  assentes  em 
argamassa  de  cimento  e  areia,  sendo  o  recheio  interior  de 
alvenaria  com  argamassa  de  pozzolana,  cal  hydraulica  e 
areia.  A  espessura  d'este  muro,  ao  nivel  da  sapata,  é  de 
3"',40 ;  na  primeira  tiada  acima  d'esta,  de  2"', 85;  e  no 
coroamento,  á  cota  de  (-j-  G"',õOi,  de  l"',í'5.  A  espessura 
media  da  parte  acima  da  sapata  c  2"\'òb,  ou  seja  0,39  da 
altura. 

Para  diminuir  o  impulso  do  aterro  sobre  o  muro  do 
cães,  encostou-se  a  este  um  prisma  de  enrocamento. 

O  governo,  pelo  ministério  das  obras  publicas,  tem 
facilitado  esta  construcção,  permittindo  que  se  explore  a 
pedra  para  as  obras  nas  pedreiras  de  S.  (íens,  pertencen- 
tes ao  Estado,  <■  dentro  da  zona  destinada  só  para  obras 
publicas,  pagando  a  associação  commercial  o  mesmo  q\ie 
pagam  os  particulares  a  quem  isso  é  permittido  fora 
d'aquella  zona  (500  réis  mensaes  por  cada  montante  c 
250  réis  por  cada  servente  que  trabalha  durante  o  mez). 
O  transporte  da  mesma  pedra  é  feito  pelo  Estado,  na  li- 
nha ferroa  de  S.  Gens  a  Leixões,  pagando  a  associação 
todas  as  des])ezas,  calculadas  á  rasão  de  ;>0<,*  réis  por  cada 
vagon  (cerca  de  4  metros  cúbicos  de  pedraj,  e  fornecendo 
o  carvão  a  i-azào  de  50  kilogrammas  egualmente  por  \a- 
gon,  o  que  dá  approximadamente  800  réis  por  vagon,  ou 
200  réis  por  metro  cubico  de  pedra,  sendo  a  carga  e  des- 
carga feitas  por  conta  da  associação. 

Alem  d'osta  facilidade  no  fornecimento  da  pedra,  o  go- 
verno auctorisou  o  empréstimo  de  apparellios  o  ferramen- 
tas, que  as  ol)i-as  do  ]jorto  de  Leixões  ])udessem  dispensar. 


tKW! 

f  biím  assim  os  scrxirus  que  pmlfssciii  ser  fritos  nas  ofHri- 
iias  do  porto,  pa^ando-os  a  associação  commereial. 

'J'ambf>in  peniiittiu  o  emprostimo  de  materiacs,  tafs 
i'omo  cimento,  cal,  pozzolana,  etc.  (.(uc  a  asso<'iação  de- 
pois restituc ;  sendo  estos  empréstimos  recíprocos,  pois 
(|ue  algumas  vezes  também  as  i>bi-as  do  posto  teem  ejn- 
prestado  ás  do  governo  carvão,  cal  hvdranlica,  cimentn. 
etc. 

])a  parte  dos  directores  das  obras  do  ])orto  de  Leixões, 
tanto  o  actual,  engenlieiro  João  Henrique  von  Uafo,  como 
os  anteriores,  engenheiros  J.  Thomaz  da  Costa  e  Justino 
Afarqnes  de  Oliveira,  e  egualmente  da  )>arte  dos  antigos 
chefes  de  secção,  engenheiros  /acharias  José  de  Sant' 
Anna  e  António  Ferreira  Villas,  tem  o  director  das  obias 
<lo  posto  de  desinfecção  encontrado  sempre  a  melhor  von- 
tade em  o  auxiliar,  interpretando  assim  perfeitamente  a 
vontade  do  governo,  que,  não  podendo  fazer  o  posto  á 
custa  do  Estado,  o  favorece,  comtudo,  por  todos  os  meios 
ao  sen  alcance. 

í<o  já  citado  decretii  de  8  de  <iutul)ro  de  liMM»  foi  a 
associação  commereial  auetorisada  a  contrahir  um  emprés- 
timo de  80:0<K)(iOOU  réis  para  as  despezas  da  construcção 
dl)  posto,  sendo  os  encargos  d'esse  empréstimo  satisfeitos 
pelo  rendimento  do  imposto  aduaneiro  crcado  pelo  mesmo 
decreto,  c  podendo  a  associação  destinar  a  estas  obras 
outros  rendimentos  de  que  disponha.  Não  chegando,  po- 
rém, os  80:tHtO^O(X)  réis  e  as  disponibilidades  da  asso- 
ciação para  toda  a  obra,  necessário  se  torna  contrahir  um 
novo  empréstimo  de  40  a  50  contos,  para  o  que  se  vae 
tratar  de  obter  a  competente  auctorisação  superior,  visto 
(pie  o  rendimento  do  imposto  aduaneiro  (cerca  de  réis 
1 1  :<X)()$' H  H ) (  chega  pei-feitamente  para  os  encargos  do 
empréstimo  total. 

Tomando  a  sen  cargo  a  construi-ção  d'csta  importante 
obra,  a  associação  commereial  do  Porto  presta  evidente- 
mente um  grande  serviço  ao  commercio  do  norte  do  paiz, 
pelo  (pie  tem  incontestável  jus  aos  seus  louvores  e  agra- 
decimentos:  e  não  S('i  ao  commercio.  como  também  a  to- 
dos aquelles  que,  tendo  emig^rado  para  o  Brazil,  regressam 
á  iiatria,  quer  por  terem  com  felicidade  terminado  a  sua 
cari'eira  commereial  no  Novo  Mundo,  quer  por  necessita- 
rem vir  ao  continente  europeu  descansar  das  fadigas  de 
longos  annos  de  trabalho,  por  vezes  bem  árduo,  para  a 
elle  voltarem  depois  de  restauradas  as  forças  com  os  ares 
pátrios,  (piir.  tinalmenti'.  por  não  lhes  ter  corrido  prospera 
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a  fortuna  p  verem-sc  forçados,  pelas  ilocnça.s  «•  pela  ailviT- 
sidade,  a  rerolhor  ás  suas  terras  natacs.  Em  qual((u<;'r 
d'c'ssos  casos,  todos  voltam  aiK-iosos  por  chegar  aos  spus 
pátrios  lares,  e  consideram  ])ortanto  eomo  um  j^-rande  e 
verdadeiro  beneficio  a  suppressào  da  actual  demora,  <■ 
da  consequente  despeza.  em  Lisboa,  para  irem  ao  laza- 
reto assistir  á  desinfecção  das  suas  bagagens. 

Leça  da  Palmeira,  Lõ  de  janeiro  de  líK)4.=  (Assignado) 
Joào  José  Pen-iru  Uíaa. 

Estudos.  —  Desde  muito  se  tecm  feito  estudos  em  Lei- 
xões, como  já  licou  exposto  no  principio  d"esta  noticia, 
não  tendo  sido  possível  apurar  as  despezas  feitas  com  elles 
anteriormente  a  IXX-Í. 

Desde,  porém,  que  começaram  as  obras  de  construcção 
do  porto,  tem-se  podido  escripturar  essas  despezas,  as 
quaes  são,  em  resumo,  as  seguintes  : 

Durante  o  periodo  da  construcção,  de  1HH4 

a  1895 2:5tíJ-Sit:iU 

Depois   da   construcção,  desde    iSííi")   até  31 

de  dez.mbro  <!<•  l{"l3 l:56!t->Hl.tr) 

Total 4:lHl->.Ur) 


<  )s  estudos  consistiram  em  :  ensaios  e  veriticação  ila  re- 
sistência da  argamassa  c  outros  materiaes  de  construcção; 
levantamento  de  planos  hydrograpliicos,  de  ()ue  existe  já 
inna  interessante  collecção ;  observações  de  marés,  por 
meio  de  um  marégrapho  estabelecido  na  testa  do  molhe 
.sul  do  porto  do  serviço  ;  observações  do  vento,  por  m(ão 
de  um  anemographo  estabelecido  no  pharol  da  Senhora 
da  Luz,  na  Foz  ;  e  diversos  projectos  commettidos  á  di- 
recção das  obras. 

Despezas  feitas  com  o  porto  de  Leixões.  —  A  despeza 
feita  com  a  fiscalisação  da  construcção  do  porto  de  Lei- 
xões, desde  18><4  até  189õ,  foi  a  seguinte: 

Pessoal  tccimico,  administra- 
tivo e  auxiliar 02:181/^370 

Diversas  despezas  epessoaljor- 

naleiro ÕH:313Â2S3 

Diversas  pequenas  obras 4: W7?>689 

Kstudos _    2:5tjl^920  117:0(54^202 


608 

Despi-za   ilesdp    1.S95  até  31   df  >lezeml>nj  de  lyuH: 

( '(•nservação  ordinária  o  peque- 
nas reparaçijcs 44:7So^Síl(» 

Pequenas  obras  de  melhora- 
mento  , 4:5()i5(Jí5(J5 

Dragagem    e    quebramento  de 

rochas 2:57ò;>l<'0 

Destruição  e  remoção  do  vapor 
Santonu,  naufragado  dentrn 
do  porto  no  dia  22  de  feve- 
reiro de  1896 8:43õr)84õ 

Construceão  de  um  pharolim 
na  cabeça  do  molhe  do  sul  e 
de  uma  torre  metallica  na  do 
norte 4:62V»;534U 

Grandes  rei)ai'ações : 

l)as     avai'ias     de 

1892 ll:09rvS!l|U 

Das    a\  árias    ile 

1890 29:l(;7jJG95 

Das    avarias    de 

1«9*' ^40034^92  3su:397ótí97 

Estudos 1:509^395  44(5 ; 954 .S(i<j2 


Total 564:01 8á9r>4 


líesumindo.  aclia-se  qiie  até   .íl    di-  dezeml>i'u  de  19U3 
se  despendeu : 

I'ur  conta  do  Estado,  iiscalisaeão,  diversas 

obras,  reparações  e  conservação ;j64:(.>18r>9i>4 

Empreitada  1  )upare]i\- 4.:)89:327t563õ 

("ompra  do  material  á  emijre/.a 70:0rH J-^KK • 

Indemnisação  peio  abandono  das  pedreiras 

de  AíTuiar 7:00000(10 


Total 5.(»30:346ííõ89 

E  não  SC  mencionam  nesta  conta  as  despezas  com  os 
estudos  anteriores  a  1884.  a  dos  estudos  do  projecto,  tanto 
jielo  sr.  engenheiro  Es])regneira.  como  ])or  outros  engenhei- 
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